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Communications et Aviation Civile 



par Fouad CHADER 

Directeur Général des Communications 
et de l'Aviation Civile 



Mon prmnier souhait serait celui de omstater que les Libanais, profitant des derniers événe- 
ments, qui (mt fait tant de victimes et causé tant de dégâts matériels, se rendent compte enfin que LA 
SECURITE POLITIQUE EST LA BASE ESSENTIELLE DE TOUT PROGRES ECONOMIQUE. 

La situation présente, par suite de ces mêmes évén^nents, d'une part, et de la politique socia- 
liste extrémiste suivie par les gouvernements de la République Arabe Unie et de Tlrak, d'autre part, a 
causé au Liban des préjudices économiques considérables. 

En effet, les Syriens, les Irakiens et les Egyptiens qui se rendaient régulièrement au Liban 
pour y passer smt leur week-end, soit pour estivage ou hivernage, ne semblent plus posséder les possi- 
bilités financières pour se permettre ce luxe dorénavant, surtout après l'institution par les autorités de 
la province Nord de la R.A.U. d'une taxe de sortie de 50 livres syriennes par v<4ture auttmiobile se ren- 
dant à l'étranger y compris au Liban et par voyage, ainsi que d'une taxe de 10 livres syriennes par per- 
sonne. 

Le Liban, par ce fait, se trouve privé d'un revenu national pouvant être évalué d'après nos ren- 
seignemraits à une somme de 85 à 40 millions de livres annuellement. Par ailleurs, le transit des marchan- 
dises passant par Beyrouth pour la Syrie-Sud, l'Irak et l'Iran a dévié, en raison du blocage des ports liba- 
nais, vers les deux ports d'Iskenderun et de Lattaqnieh. 

Les importateurs établis dans les pays prédtés se sont vite aperçus, à cette occasion, de la dif- 
férence énorme des prix pratiqués aux ports de Beyrouth et de Tripoli, par rapport aux ports turc et 
syrien ; il est donc à craindre que ces importateurs ne deviennent les clients assidus de ces ports. Le re- 
venu annuel que le Liban perdrait de ce deuxième fait peut être estimé à une quinzaine de millicms de 
livres libanaises. 

Comme on le omstate, des mesures sages, intelligentes et pratiques devraient être prises le plus 
vite possible afin de remplacer la première perte par de nouveaux débouchés qui seraient recherchés, no- 
tamment, parmi les touristes des pays européens et américains, et la deuxième, par une organisation ten- 
dant à l'établissem^it de tarifs raisonnables, et à l'amélioration de la qualité des services rendus dans 
les ports libanais. 



« 
«* 



En prenant en charge la Direction Générale des Ccmununications et de l'Aviation Civile, je me 
suis tout de suite aperçu des différents problèmes auxquels je devais m'attaquer en vue d'accomplir une 
tâche aussi délicate que celle des transports aériens, maritimes, terrestres et ferroviaires. L'importance 
du Liban en tant que centre de commuidcations n'est plus à établir. Carrefour de trois Continents, Euro- 
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pe-Asie-Af rique, sa position dans le bassin de la Méditerranée Orientale se consolide de plus en plus 
du fait du trafic sans cesse croissant des personnes et des marchandises. Ce développement du transport 
s'accMitueray d'année en année, sous la pression de multiples facteurs : 

1) — L'extension du trafic intemationaJ, commercial et financier. 

2) — La multiplicati(m des commis- voyageurs et autres agents itinérants, désir généralisé de 
rhomme d'affaires de régler sur place ses opérations plutôt que d'entamer de lentes correspondances 
postales. 

Plus encore, grâce à l'augmentation des revenus nationaux dans certains pays arabes et euro- 
péens et les pays américains, et aux facilités sans cesse plus grandes accordées dans les divers moyens de 
locomotion, le tourisme gagne, à pas de géants, des couches de population de plus en plus profondes. 
Moins qu'un luxe, il est devenu une nécessite pour l'homme accablé par le rythme du travail moderne 
ou poussé par une soif de connaissance légitime. 

Ce qui est dit du transport des personnes s'applique aussi à la drculation des marchandises. 

Les moyens techniques mis en œuvre dans l'industrie et l'agriculture, ont considérablement 
augmenté la production du Moyen-Orient. Cette évolutimi qui se poursuit et s^nble n'avoir pas de bor- 
nes, aura égal^nent pour effet d'amplifier le volume des échanges commerciaux avec le monde. 

Par aiUmirs l'amélioration des conditions de vie de la population, ainsi que l'excédent des nais- 
sances sur les décès, nécessitent dans cette même région, le percement de routes, la construction de 
centrales électriques, de nouv^es habitations, d'hôpitaux, d'écoles, etc... et interviennent pour une bonne 
part dans l'augm^itation des produits de consommation locaux et étrangers. Ce vaste mouvem^it d'hom- 
mes et de marchandises, tant à l'entrée qu'à la sortie aura, sans aucun doute, des répercusnons très sti- 
mulantes sur les ports et les aén^K>rts du Liban, et sur les moyens de communications interurbains. 

Pour combiner et coordonner ces moyens de communications il faudrait les attendre par un tri- 
ple but : 

1) — Dans leur organisation : 

2) — Dans leur contrôle : 

3) — Dans leur amélioration : 

1) — Organisation : Elle tmdra à doter chacun des trc^ services des moy^is de communica- 
tions : terrestres, maritimes et ferroviaires, de règlements Intérieurs et de conedgnes nets et précis per- 
mettant au personnel, à tous les échelons, de bien comprendre ses devoirs et ses obligations. 

Certaines modifications semblent devoir être apportées à la structure même de certaines ad- 
ministraticms pour la coordinaticm des différentes obligations dans l'intérêt général 

En effet, il n'est pas logique, par ex^nple, que le Conunissariat Général au Tourisme, dépende 
de l'EciHiomle Nationale et ncm pas des Communications, étant donné les multiples rapports et liens 
qu'(Hit les touristes avec les compagnies de navigation aérienne et maritime et les agences de voyages, 
qui toutes, dépendent de la Direction Générale des Communications et de l'Aviation Civila 

Par aiUeurs, il n'est pas souhaitable que la Police de la Circulation s<rft confiée dans les villes 
principales à la Municipalité et dans les autres localités à la Gendarmerie ; que le trafic maritime, tant au 
débarqu^n^it qu'au chargement des marchandises, ou au passage des voyageurs par le Salon des Doua- 
nes, ne fasse l'objet d'aucun contrôle sérieux. 

La création d'une Police du Trafic (de toutes les conununications) dirigée par un même chef 
expérimenté et énergique nous parait donc très nécessaire. Ce chef, qui dépendrait de la Direction Généra^ 
le, grouperait les activités des différentes branches en unifiant les méthodes de travail, exigées par les 
lois et règlements applicables en la matière et contrôlerait plus efficacement les agissements de ses subor- 
dœmés, avec les c<rfliDborateurs placés à ses côtés. 

Pour obtenir le meilleur résultat dans ce domaine, le corps formant la Police du Trafic serait sou- 
mis à une éducation spéciale dans une école spécialement améni^gée à cet effet et où les législations et 
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réglementaticms des moy^is de communications, le tact à observer vis-à-vis du public, la façon dont 
sont menées les «iquêtes, les procès^verbaux sont établis, etc.., y seraient enseignés. Dans cette organi- 
sation de base, la m^italité du diauf f eur libanais des voitures de louage serait prise en considération. 
Pour ramener à la discipline et Tempêcher de violer les Ids et règlements en vigueur, une récomp^ise 
substantielle lui serait attribuée sous forme de primes annuelles variant entre 250 et 5.000 livres, dis- 
tribuées à la suite d'une loterie à laquelle il aurait droit de participer si dans le courant de Tannée au- 
cune infractimi n'a été constatée à son encontre. 

Ces primes au nombre de 65 : 40 de 250 livres. 

20 de 500 livres 
1 de 1.000 livres 
1 de 2.000 livres 
1 de 3.000 livres 
1 de 4.000 livres 
1 de 5.000 livres 

paraissent assez alléchantes pour le faire réfléchir avant de commettre une contravention quelconque. 

2) — Contrôle : Il consiste à surveiller la stricte application des lois et règlem^its, tant par le 
personne que par les particuliers. 

n va sans dire que ma politique, dans ce domaine, sera cdUe du Gouvem^nent, et j'espère 
pouvc^, grâce à lui, appliquer les principes qui se scmt révélés si efficaces à l'Aviatimi Civile : 

a) — Récompenser les bons éléments, punir les mauvais. 

b) — Justice pour tous, sans aucune discrimination partisane ou confessionnelle. 

c) — Collaboration étroite et sincère avec les usagers. 

3) — Amélioration : Elle couvre les domaines les plus variés : 

a) — L'Aviation Civile : Beaucoup d'améliorations y ont été apportées par l'équipe ccmipétente de 
l'Aviation Civile qui dirige l'A.I.B. Mais il ne faudrait pas s'arrêter en si bon chemin et dormir sur les lau- 
riers. H a faUu prévoir l'avenir, et tel quel, rA.I.B. était pratiquement insuffisant pour les aéronefs de 
demain. 

En 1960, ii serait devenu impraticable pour les avions géants qu'il aurait à recevoir. Ses pistes 
d'atterrissages et de décollages auraient été inutilisables pour les avions mastodontes à réaction qui se- 
raient généralisés sur toutes les grandes Ugnes. Pour conserver sa place de plus grand aérodrome du bas- 
sin méditerranéen, il était temps que les réalisations de l'avenir fussent mises en chantier. Ainsi l'idlon- 
gement de la piste Nord-Sud ayant presque 3.200 mètres de long vient d'être achevé. 

L'Aviation Civile étudie de près les questions que pose la navigation aérienne des années pro- 
chaines. Pour l'extension de l'Aérogare (élargissement des salles d'attente, augmentaticm du nombre des 
bureaux etc..) et dont les travaux ont dû être ajournés en raison de la récente crise, et qui comm^ice- 
nmt très prochainement, un crédit de 1.220.000 L.L. a été déjà investi. 

De toutes les réalisations libanaises, rA.LB. est incontestablement la plus réussie et surtout 
la plus lucrative. A ce pr(^M>s, Sir William HUdred, Président de l'I JL.T.A. qui visitait l'Aérodrome de 
Beyrouth pour la première fois, il y a plus d'une année, ne s'est pas empêché de déclarer que les Liba- 
nate en construisant leur aérodrome, avai^it vu «grand» et en voyant grand ils avairait vu «juste». 
D'ailleurs, le choix des grandes compagnies aériennes ayant passé plusieurs commandes d'avions à réac- 
tion ne s'est-il pas porté sur l'Aéroport International de Beyrouth ? Il faut évidemment ne pas les dé- 
sillusionner. L'appréciation du Président de ri.A.T.A. sur notre Aéroport se confirme quand cm examine 
les résultats du trafic durant la crise traversée par le pays, comparativranent au trafic de la même pé- 
riode (normale) de l'année dernière. 



Aéronefs 



Passagers 



Période 

9 premiers 
mois 1957 

9 premiers 
mois 1958 



Mvts. 



22861 



Var. % 



Tôt. Mvt. Var. % 



376691 



Période 

9 premiers 
mois 1957 

9 premiers 
m<^1958 



25891 + 13,25 

Marchandises 

Tôt. Mv. Var. % 



348835 — 7,98 
Poste 



TofcMv. Var. % 



12638687 kg. 
16027369 kg. + 26,81 



415220 
323315 



— 28,42 
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On peut ocmridérer que TAéroport de Beyrouth a résorbé les effets de la crise» grâce à ses ré- 
serves, à sa vitalité et aux ef fm-ts «itrepris pour maint^iir son standing, en défrft des événements. 



DE LA POLICE DU TRAFIC. 

a) — Aux communications terrestres. 

Cette Police serait chargée de contrôler ef ficacemmit les agissements du personnel des moyens 
de communications et ceux des conducteurs des voitures automobiles, de la conduite des «iquêtes, de ré- 
tablissement des procès-verbaux et de la perception au comptant des amendes qui serairait d'ailleurs re- 
levées. 

Et pour ceux qui ne paieraient pas immédiatement Tamende prévue par les Icris, un juge spécial 
désigné dans chaque Mohaf azat statuerait sur leur cas, dans le plus bref délai. 

Cette même Police serait également chargée du contrôle mécanique des v<rftures. Des appareils 
spéciaux modernes seraient mis à la disposition du service intéressé ; des voitures moUles sur lesquel- 
les scmt montés lesdits apparais, décèlenmt le moindre défaut mécanique de la voiture, en cours de route 
et durant Tannée. 

Par ailleurs, les examens théoriques et pratiques pour l'obtention du permis de conduire seraient 
passés sur des bases moldemes ; des cages de chauffeur munies d'un appareillage automobile où le can- 
didat assis aura à manipuler, sous la survdUance d'une commission, tout en suivant sur un film la circula- 
tion des tramways, des véhicules et des piétons, seront spéd^ement installées. 

Quant au transport en cmnmun, un plan serait mis au p(^t, d'accord avec le gouvemanent 
et les syndicats et omipte tenu des disponibilités financières, pour l'amélioration de la fiâtuation actuelle, 
notamment des différents centres. Par ailleurs, des moyens de locomotion mddemes et confortables se- 
raient prévus. Déjà deux pullmans luxueux pour le transport des passagers de la ville à l'Aéroport et vi- 
ce-versa vcmt être mis en service très prochain^nent. Des dispoiritions encourageantes sercmt envisagées 
dans le prochain code de la route pour permettre l'extened^m de ce mode de transport à l'intention des 
touristes dans les conditions les plus saines et les plus sûres. 

b) — Aux communications maritimes 

Cette même Police du Trafic, dans le domaine maritime, aura pour principale tache de surveiller 
la bonne conservaticm de la mardiandise et ses différentes manutentions. Les bateliers et les manœuvres 
opérant dans les mahonnes et sur les quais, préoccupent tous les milieux maritimes et d'assurances. Un 
grand nombre de vols, d'avaries, de casses, sont constatés dans le Poirt de Beyrouth. Aussi les primes 
d'assurances ne sont-eUes pas calculées sur la base des dommages versés par les compagnies ? Le pro- 
blème mérite une attention toute particulière, si l'on veut conserver au Port de Beyrouth sa réputation 
de port important et lui destiner sa place de centre de stockage, de distribution et d'ojpérations triangu- 
lairôs. 

La Police du Trafic (maritime) aura par ailleurs pour tache, d'empêcher par tous les moy^is, 
l'usage de la dynamite dans la pêche des poissons, qui, à mon avis, constitue un crime impardonnable, 
compte tenu des préjudices énormes qu'elle fait subir à l'économie nationale. 

Enfin le problème de l'attrait des navires au pavillon libanais serait encouragé et les taxes mari- 
times sérieusement réexaminées. 

Police du Trafic Aérien : Elle fonctionne déjà dans des conditions favorables depuis la créati(m 
de l'Aérc^iort sous le nom de «la Garde de l'Aéroport». 



Enfin, pour ce qui concerne les communications ferroviaires, de sérieuses études devraient être 
entreprises pour moderniser le réseau des wagons nouveaux et des michelines modernes. 

Dans quelques années, la drculaticm des automoUles sera tellement intense qu'une décongestion 
par l'utilisation des chemins de fer doit s'avérer indispensable. Il ne faut pas oublier que le littoral libanais 
constitue le verger du Liban en agrumes et que sa production augmente d'année en année dans des pro- 
portions considérables. 

Ces problèmes comme on le voit, ne sont pas si simples. Mais appuyé par mon Ministre M. 
Pierre Gémayel et les membres du Gouvernement qui vient d'obtenir les pldns pouvoirs et avec l'aide de 
mes collaborateurs et l'esprit compréhensif et civique du public, j'espère pouvoir appliquer ce programme 
dans les meilleures ccmditions. 

F. C. 
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Lors de sa session tenue à Montréal en mai 
passé, l'Assemblée de l'OACI a voté le budget de 1959 
ainsi que les crédits supplémentaires pour les exerci- 
ces 1957 et 1958. Elle a fixé pour 1959, la répartition 
des contributions entre les Etats membres. 

Pour l'exercice financier allant du 1er Jan- 
vier au 31 décembre 1959, l'Assemblée a autorisé une 
dépense totale de 4.406.604 dollars canadiens ; cette 
somme devant être couverte par les contributions des 
Etats contractants au fonds général, fixées à 
3.672.000 dollars, et par les recettes accessoires, dont 
le montant prévu est de 734.604 dollars. 

Après un long débat sur la question du taxix 
maximimi de contribution susceptible d'être imputé à 
un Etat contractant, l'Assemblée a décidé que, en 
principe, ce taux ne pourrait excéder 30% du mon- 
tant total des contributions ; avant cette décision le 
maximum était de 33 1/3 %. Par ailleurs, le Conseil 
s'est vu chargé par l'Assemblée, de procéder à une 
étude des principes devant régir la répartition des 
contributions à l'avenir, et de lui en rendre compte à 
sa douzième session. 



Rapport du «Groupe spécial d'exécution» 



A la suite du rapport présenté par le président 
du Conseil de l'OACI, en sa qualité de président du 
«Groupe spécial d'exécution» sur les activités de ce 
groupe depuis sa création en 1956, le Conseil a procé- 
dé à l'examen relatif à la mise en œuvre d'un pro- 
gramme commun OACI/OMM en vue d'améliorer les 
services météorologiques aéronautiques, et il a auto- 
risé des consultations avec l'OMM sur cette question. 



Organisation du trafic aérien 

La congestion de trafic aérien et les besoins 
spéciaux des avions à réaction, sont les problèmes de 
Inse préoccupant actuellement l'OACI. 

A cet effet, la Division des Recherches et Sau- 
vetage, Règles de l'Air, et Services du Trafic Aérien 
a tenu à Montréal une session du 21 octobre au 20 
novembre 1958. 

Cette Division est responsable vis-à-vis de la 
Commission de Navigation Aérienne et du Conseil de 
l'OACI qui adoptent les standards internationaux sur 
lesquels sont basés la régularité et la sécurité du 
transport aérien mondial. 

En raison de la vitesse croissante des avions 
modernes, la possibilité de prévention des collisions 
aériennes par le principe «voir et être vu» est en di- 
minution. Une solution su^érée, est la stratifica- 
tion de l'espace aérien, de manière à ce que, au des- 
sus d'une certaine altitude, tous les vols (particuliè- 
rement ceux à réaction rapide) soient effectués sous 
le contrôle de stations au sol. Les avions volant sous 
le contrôle du sol, sont actuellement espacés dans les 
deux sens vertical et horizontal, pour éviter les colli- 
sions ; mais si les avions pouvaient être autorisés à 
voler plus près les uns des autres par l'emploi d'aides 
à la navigation perfectionnées telles que le radar, 
l'espace aérien pourrait avoir plus de capacité dispo- 
nible, et il en résulterait une congestion moindre. 

En plus du fait que ce nouvel équipement per- 
mettra de déterminer la position de l'avion avec une 
meilleure précision, une transmission plus rapide des 
informations au contrôleur du trafic aérien devra 
être assurée, pour lui permettre d'utiliser au mieux 
l'espace aérien disponible. Il serait aussi utile de libé- 
rer les contrôleurs du trafic aérien de leur devoirs 
routiniers, pour leur allouer plus de temps de réflé- 
chir à leurs décisions. 

Dans un autre domaine, la Division a considé- 
ré un certain nombre de points destinés à améliorer 
les procédures de Recherches et Sauvetage. Des ef- 
forts ont été fournis aussi pour accroître la coopéra- 
tion avec les vaisseaux maritimes; dans ce but, la Ses- 
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sion a pris en considération la formation récente de 
l'Organisation Consultative Maritime ^tergouveme- 
mentale, qui est une institution spécialisée des Na- 
tions Unies, et dont la première Assemblée se tiendra 
aux débuts de l'an prochain. 



fîadlitation da Transport Aérien 



Tout au long de ses treize années d'existence, 
l'OACI s'est penchée attentivement sur la nécessité 
de simplifier les formalités administratives qui ra- 
lentissent le passage des avions aux frontières inter- 
nationales. Eixpliquant l'intérêt qu'elle porte à cette 
question, son Secrétaire Général, M. Cari Ljimgberg, 
a déclaré : «C'est la vitesse même des avions qui veut 
que nous nous attachions plus particulièrement à ce 
problème ; si par exemple, le contrôle douanier, le 
contrôle des passeports et toutes autres formalités 
prennent deux heures au départ et deux heures à 
l'arrivée pour im voyage en mer de cinq jours, la du- 
rée totale du voyage ne s'en trouve prolongée que de 
3 pour 100. Dans le cas d'ime traversée aérienne de 
douze heures, les mêmes délais au départ et à arri- 
vée prolongeraient la durée totale du voyage de 33 
pour cent. Cette pénalisation serait encore plus gra- 
ve dans le cas de nouveaux avions à réaction, où pour 
im vol Paris — New- York d'environ six heures, la 
durée du voyage serait prolongée dans la proportion 
inadmissible de 66 pour cent. Les résultats de notre 
programme de facilitation sont difficiles à évaluer 
mais il est un fait qu'aujourd'hui, dans la plupart des 
pays, les voyageurs, et particulièrement les touristes, 



ont terminé les formalités d'admission en moins de 
temps qu'il n'en faut pour décharger leurs bagages 
et les amener sur les bancs de douane. Quelle diSé- 
rence avec les retards d'il y a dix ans !» 

Comme la facilitation embrasse un domaine 
considérable où entrent en jeu, non seulement les ad- 
ministrations d'aviation civile et les transporteurs 
aériens, mais aussi de nombreuses administrations 
nationales (douane, santé publique, affaires étrangè- 
res, tourisme, etc..) dont l'activité n'est pas essen- 
tiellement consacrée à l'aviation, le problème ne re- 
lève pas uniquement de l'OACI, et les prog^ réali- 
sés n'ont pu l'être qu'avec la coopération et l'appui 
compréhensif des compagnies aériennes et des diver- 
ses organisations et administrations publiques inté- 
ressées. 

«Au cours des dix dernières années, a pour- 
suivi M. Ljungberg, on a beaucoup réduit, dans la 
plupart des pays, les délais imposés aux voyageurs 
aériens ainsi que les formalités administratives pour 
les expéditions de marchandises et d'articles postaux, 
mais il reste encore im long chemin à parcourir. Bien 
que nous essayions de réduire les formalités au mi- 
nimmn, nous reconnaissons que certains contrôles 
sont indispensables ; nous voulons encourager les 
soixante-treize Etats membres de rO.A.C.I. à procé- 
der à im examen critique de ces contrôles afin de 
supprimer tous ceux dont l'intérêt public ne fait pas 
ime nécessité et d'adopter, pour ceux qui sont indis- 
pensables, les modalités d'exercice qui limiteront le 
moins le transport aérien international». 

Tels sont, en résumé, certains des objets que 
se propose l'OACI dans le domaine de la facilitation. 
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NOUVELLES DE L' 



Xlème CfMiférence technique 



Commentaires 



La llème conférence technique annuelle de 
riATA réunissant les délégués des compagnies mem- 
bres de l'Association et des représentants de l'indus- 
trie aéronautique et des Administrations, s'est ache- 
vée le 10 Octobre, à Monte Carlo, sous la présidence 
du Capitaine James, de la BEA, président du Comité 
Technique de cette association. 

Les débats ont été dominés, comme l'année 
dernière, par la mise en exploitation imminente des 
avions à réaction. Deux aspects des problèmes posés 
ont été discutés : l'un de technique pure, concernant 
l'entretien et la révision des appareils, l'autre, de na- 
ture opérationnelle, traitant des besoins futurs en 
matière de contrôle de la circulation aérienne, et des 
progrès faits dans le domaine des techniques d'appro- 
che et d'attenissage aux instruments. 



Les quatre premières questions portées à 
l'ordre du jour étaient les suivantes : 

1' Problèmes de structure et techniques d'ins- 
pection. 

2° Entretien et révision des avions à réaction. 

3" Pertes de puissance et moyens d'y remé- 
dier. 

4° Besoins en matière d'instruments de bord 
et améliorations possibles. 

La Sème question «Besoins en matière de con- 
trôle du trafic aérien pour les cinq prochaines années» 
revêtait une importance primordiale du fait des nom- 
breux problèmes posés par l'aviation commerciale à 
réaction. De la solution de ces problèmes dépendra, 
en grande partie, l'économie du transport aérien. 

La 6ème question «Echange d'informations sur 
le développement des techniques d'approche aux ins- 
truments et possibilité des opérations par tous les 
temps» présente, on le conçoit aisément, un intérêt 
particulier puisqu'elle pose le problème fondamental 
de la définition des minima d'atterrissage. 



Dans un memorandimi distribué à ses mem- 
bres, riATA a commenté certains points du rapport 
présenté par le Comité du Transport Aérien de 
rOACI et intitulé. «Les problèmes économiques ré- 
sultant de la mise en service des avions à réaction 
long-courriers». 

L'Association trouve ainsi que «ce rapport 
est plutôt pessimiste et donne l'impression que tous 
les points soulevés sont nouveaux et que rien n'a été 
fait à leur sujet — ce qui n'est pas le cas. Par ailleurs, 
ce rapport négUge de mettre en balance les nombreux 
bénéfices de l'aviation à réaction pour les gouverne- 
ments et le public*. 



Conférence de Cannes 

La Conférence lATA, qui s'est tenue à Cannes 
du 23 septembre au 18 octobre 1958, a abordé plu- 
sieurs sujets dont notamment les suivants : 



Recommandations aux compagnies membres, 
concernant les tarifs aériens devant être appli- 
qués à dater du 1er Avril 1959. 



• Discussion de la proposition faite par certains 
transporteurs aériens utilisant des avions à 
piston ou à turbo-réacteurs pour hausser les 
tarifs du transport à réaction pure, et ce, par 
crainte de la concurrence. 



Disparition possible de la classe touriste et 
tendance vers une différenciation très nette 
dans le confort et les services entre «classe 
économique» et «première classe». 

Mesures à prendre dans le but d'augmenter la 
clientèle du transport aérien ; cette clientèle 
étant plus «précieuse» encore que par le passé, 
vu le coût très élevé de l'équipement des com- 
pagnies en avions à réaction. 
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Succès de la «classe économique» 



Plusieurs compagnies aériennes ont déjà mis 
Taccent sur le succès rencontré par la «classe écono- 
mique». L'IATA a également étudié les résultats 
obtenus par la mise en vigueur de cette nouvelle clas- 



se qui représente une sérieuse diminution des tarifs 
sur l'Atlantique Nord. 

Durant le second trimestre 1958» les transpor- 
teurs lATA ont, en effet, assuré sur les lignes régu- 
lières de l'Atlantique Nord 8622 traversées, soit 
34,1% de plus que durant la même période de l'année 
précédente. 



La Sécurité dans le Transport aérien 



LA.T.A. : STATISTIQUES GOIMPARATIVES DE SECURITE 



Nombre de Compagnies lATA 
Nombre de Cies sans accident 



Km parcourus (millions) 



Passagers km (millions) 



Passagers transportés (en milliers) 



Nombre accidents mortels 



Tués — Equipage 
Passagers 



Total 



Blessés — Equipage 
Passagers 



Total 



Tiers tués 



Total Pass. tués 



Moyenne par accident 



par millions de pass. transportés 
par 100 millions de pass-km ... 



Nombre pass-km pour 1 passager tué 



1950 



57 



47 



1020 



22236 



22568 



14 



58 



840 



398 



10 



18 



23 



340 
24,3 
15,07 
1,53 
65.40 



Nota — les accidents dus à des sabotages ont été exclus. 



1951 



53 

41 

1130 

28113 

28397 

15 

67 

800 

367 



18 

13 



300 
20.0 
10.56 
1.07 
93.71 



1952 



64 

52 

1295 

33668 

32638 

16 

61 

295 

356 

7 

104 

111 

11 

295 



18.4 
9.04 
0.88 
114,13 



1953 



68 

48 

1482 

40366 

39485 

25 

80 

299 

379 

20 

48 

68 

5 

299 



12,0 
7,57 
0,74 
135,00 



1954 



70 

54 

1584 

45897 

44296 

21 

81 

818 

399 

21 

29 

50 

1 

318 



15,1 
7,18 
0,69 
144.33 



1955 



72 

55 

1761 

53890 

51666 

20 

64 

254 

318 

20 

85 

105 

2 

254 



12,7 
4.92 
0,44 
212,18 



1956 



74 

55 

1966 

62355 

58368 

24 

86 

491 

577 

23 

54 

77 

2 

491 



20,5 
8,41 
0,79 
127,00 
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Quelques règles 
du transport aérien international 




Dès la première guerre mondiale, les Etats se 
sont préoccupés de poser des règles internationales 
pour l'organisation des transports aériens. Le 23 
octobre 1919 déjà était conclue à Paris la Convention 
sur la réglementation de la navigation aérienne en 
Europe, suivie le 20 février 1928 par la Convention 
panaméricaine sur l'aviation commerciale. Ces con- 
ventions indépendantes les unes des autres avaient 
pour but d'établir une réglementation uniforme pour 
la navigation aérienne civile. Par le fait qu'à cette 
époque les transports aériens transatlantiques étaient 
inconnus, chaque continent pouvait suivre dans ce do- 
maine sa propre politique ; quant aux règles de res- 
ponsabilités, c'est la Convention de Varsovie du 12 
octobre 1929 qui les a arrêtées, convention encore en 
vigueur aujourd'hui, ratifiée par le Liban le 26 octo- 
bre 1933. On peut considérer que la Convention de 
Varsovie est aux transports aériens ce qu'est la CIM 
aux chemins de fer. 

Ici il faut dissiper tout de suite une confusion 
qui existe dans l'esprit de beaucoup de personnes 
pour lesquelles cependant l'avion est un moyen de 
transport familier. La Convention de Varsovie n'a 
rien à voir avec la lATA qui est une organisation in- 
temationale de la navigation aérienne civile, connue 
déjà avant la guerre et fondée en 1919 à La Haye. 

Toutes les conventions qu'on vient de citer da- 
tent d'avant le deuxième conflit mondial, c'est-à-dire 
à une époque pas très lointaine où le trafic interna- 
tional aérien n'avait toutefois pas encore le dévelop- 
pement qu'on lui connaît aujourd'hui. 

Alors que jusqu'à la veille du 2 septembre 
1939 la traversée de l'Atlantique Nord constituait 
malgré tout ime performance, l'introduction par la 
U.S.A.F. de bombardiers à long rayon d'action per- 
met d'abolir les distances et sans être devin on pou- 
vait penser que, la paix rétablie, les mêmes appareils 
serviraient au trafic commercial international. Dès 
lors les réglementations qu'on connaissait ne répon- 
daient plus aux nécessités nouvelles du trafic. Aussi 
le 7 décembre 1944 était signée à Chicago la conven- 
tion relative à l'aviation civile internationale rati- 
fiée par le Liban en 1947. Certes cette convention ne 
couvre pas tous les domaines posés par la navigation 
aérienne internationale mais elle a permis de combler 



déjà de nombreuses lacunes. Il ne faut pas oublier 
non plus que les lois fondamentales des Etats ont été 
conçues à ime époque où l'aviation était encore con- 
sidérée comme le rêve d'Icare. La convention de Chi- 
cago a donné naissance à l'organisation de l'aviation 
civile internationale (OACI) qui a succédé à la Com- 
mission internationale de navigation aérienne issue 
de la Convention de Paris de 1919. Par contre, la 
convention de Chicago n'a pas remplacé la Conven-^^ 
tion de Varsovie qui reste le monument juridique dé-! 
terminant la responsabilité des transporteim 
aériens. C'est cette convention qui, entre autres. 11- 
mite la responsabilité à f f . 250. — par kg, le ff . étant 
calculé à raison d'un f f . par 75t^ miUigrammes d'or au 
titre de 900/lOOOme de fois. II est indéniable que cet^. 
te limitation de responsabilité est désuète si Ton con- 
sidère que la CIM fixe en matière ferroviaire le pla-, 
fond, sous réserve de cas de vol et faute lourde, à fr. 
or 100. — par kg. Or la valeur moyenne des mar- 
chandises acheminées par avion est plus élevée que 
celle empruntant les voies de surface. Si Ton peut 
admettre qu'en 1929 l'avion comportait certains ris- 
ques qui, dans une certaine mesure, expliqueraient 
cette limitation réduite de la responsabilité, il en est 
tout autrement aujourd'hui. Il devient donc urgent 
que la Convention soit en tout cas sur ce point modi- 
fiée à brève échéance. On pourrait d'ailleurs citer 
d'autres exemples des clauses de l'acte de Varsovie, 
qui doivent être aussi modifiées. 

Quant à l'IATA, c'est ime association grou* 
pant sur le plan international, les transporteurs 
aériens. Son siège est à Montréal et son but est de fi- 
xer tout d'abord des conditions de transport unifor- 
mes pour ses adhérents, des tarifs uniformes, des ti- 
tres de transport uniformes, des règles imiformes 
quant aux services à offrir aux passagers, etc. C'est' 
une association privée et les compagnies aériennes 
n'ont aucune obligation d'y adhérer, mais la très 
grande majorité des transporteurs aériens en font 
partie. Si l'on peut parfois critiquer certaines de ses 
dispositions, il faut reconnaître toutefois que par la 
discipline qu'elle impose à ses membres, elle est un 
facteur de sécurité. L'étonnante densité du réseau 
aérien mondial nous verrait aujourd'hui dans l'anar- 
chie si un organisme international n'était pas là com- 
me régulateur et organe de coordination. 
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'ô/:/è</é /Or/eût 



(Z.e<n qui ont passé 



1 — s. E. l'Emir Mohammad. héritier du trAne du Royaume Hachéml 
Jordanie, reçu & sa descente d'avion par S.E. Abdel-Hamld Sarraje. Ami 
deur de Jordanie à Beyrouth, et M. Izzat Khourchld. Directeur du pro 
du Ministère des Affaires Etran^res. 



2 — S. B. le Cardinal Tappounl. a pria l*avlon pour Rome, le 15 - 10 
en vue de l'élection du nouveau Pape. 



3 — S. E. M. Nehru (au centre) nouvel Ambassadeur de l'Inde au Lll 
H*". Nehru, ont pris l'avion pour le Caire, le 11 - 10 • 58. 



* — Mr. Jean Robert, Inspecteur ^n<ral dea Finances du Oouvern 
rrançals. est paué par l'A.I.B., le 16 Novembre, en. Ttv^ub v»ox ^"^ ^^ 



IHstiiictlon à M ondrar Chader 

Le Conseil Supérieur des Douanes li- 
banaises a décerné à Monsieur Fouad Cha- 
der, Directeur Général des Communica- 
tions et de l'Aviation Civile, la Médaille 
douanière en témoignage des services émi- 
nents qu'il a rendu pendant 30 ans aux 
Douanes, et à l'occasion de sa mutation 
du cadre des Finances au cadre des Tra- 
vaux Publics avec grade de Directeur 
Général. 



Ajournement de ponrparlerB aériens 



Levée des mesnres d'urgence à l'AIB 

Lors de l'insurrection dans le paya, la Direction 
de l'Aviation Civile avait pris des mesures d'uT:gence 
à l'AIB, en imposant un contrôle très sévère à l'en- 
trée de l'aéroport, de l'aérogare et des piatee. 

Les troubles ayant pris fin, toutes les mesures 
d'utgence ont été levées, et la circulaticoi & l'AIB a 
repris son aspect des temps normaux. 



AchèvHDMit de l'extension de la piste 18-S6 

En tête du vaste programme établi par l'Avia- 
tion Dvile pour l'amélioration de l'AIB, figure l'ex- 
tenaion des pistes, en prévision de la mise en service 
des avions à gros tonnage et à réaction. 

Les travaux d'extension de la piste 18-36 vien- 
nent de s'achever, portant sa longueur à 3200 m. 
L'extension de la piste 03-21 est déjà commmcée. 



IjCS Autorités des aviations civiles de Belgique, 
de Turquie, de France, d'Angleterre et d'Italie avaient 
demandé à l'Aviation Civile libanaise l'ouverture de 
pourparlers en vue de la modification de certains ac- 
cords aériens, à la lumière des nouvelles exigences 
du transport 

Eu égard à la crise qu'a traversé le Liban der- 
nièrement, la Direction de l'Aviation Civile s'est 
trouvée dans l'obligation de demander à chacun de 
ces pays la remise à plus tard, de ces pourparlers. 



Ajournement d'examms pour pilotes 



En raison de la crise, les pilotes libanais 
avaient demandé l'ajournement des exa men s pour 
l'obtention des qualifications de vol aux instruments. 
La IMrection de l'Aviation Civile ayant accédé à cette 
demande, a reporté ces examens à l'année prochaine. 



Hélicoptère pour Recherche et Sauvetage 

Le Groupe des Observateurs de l'ONU au Liban, 
a mis à la disposition de l'Aviation Civile un hélicop- 
tère pour être utilisé dans les opérations éventuelles 
de Recherche et Sauvetage. 



Nouvelles Sessions à l'Ecole Technique 

— Le 17 novembre 1958, s'est ouverte à l'Ek'ole 
Technique une nouvelle session pour cContrôleurs du 
trafic aérien». Les études dureront trois mois et demi 
environ et seront poursuivies par six fonctionnaires 
qui sont détenteurs déjà de la licence d'«Aide-Con- 
trôleur du trafic aérien». 

— Une autre session pour «Aides-météorolo- 
gistes» s'est ouverte le 24 Novembre. Cinq fcmction- 
naires sont détachés à cette session, qui durera six 
mois «iviron. 
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Monsieur Fouad Chader, Directeur Général 
des Communications et de i^Aviation Civiie 



Aux termes du décret No 20427 du 13-9-1958, M. Fouad Chader, Directeur de 
l'Aviation Civile est muté du cadre des Finances au cadre des Travaux Publics et 
nommé Directeur Général des Communica tions et de l'Aviation Civile. 



Monsieur Zouhair Beydoun/ Directeur de i'Avlotion Civile 
et Monsieur Edmond Ghosn, Commandant de i'A. 1. B. 

Par décret No 20467 du 17-9-1958, M. Zouhair Beydoun Commandant de TAIB, est nommé Di- 
recteur de l'Aviation Civile et M. Edmond Ghosn, Commandant-adjoint de l'AIB, est nonmié Chef du 
département des aéroports et Commandant de l'Aéroport International de Beyrouth. 

Aux termes du même décret M. Izzat Achi est nommé au poste de Commandant-adjoint de l'AIB. 



Missions d'informations et d'études 

• Aux termes du décret No 20395 du 10/9/58, les fonctionnaires dont les noms suivent 
sont envoyés en mission de quatre mois en France, pour études dans le domaine de leurs activités à 
l'Aviation Civile. 

MM. Béchara Rami Administration Générale, législation et organisation. 

Maurice Aouad Contrôle des conmiimications et exploitation du 

téléimprimeur. 
Antoine Kalost Utilisation des appareils Radar 

Michel Hajje Utilisation des appareils Radar. 

• Par décret No 20558 du 19/9/58, M. René Tambourgi, Chef du Service Entretien et M. 
Michel Anbar, Chef de Section au Service des Commimications, sont délégués aux Etats-Unis pour une 
durée de quinze jours, en mission d'information en appareils de transmissions. 



Délégations à des Conférences 

• Monsieur Lucien Mobayed, Chef du Sce des Commimications, a représenté la Direction de 
l'Aviation Civile à la réunion du Groupe d'E]xperts en Téléimprimeurs, qui s'est tenue à Montréal du 
29-9-58 au 27-10-58. 



• La délégation ayant représenté le Liban à la session de la «Division des Règles de l'Air, 

Services du Trafic Aérien et Recherche et Sauvetage» de l'OACI, qui s'est tenue à Montréal du 21-10-58 
au 20-11-58 était composée de : 

MM. Edouard Dabbas — Chef des Services Techniques à la D.A.C. 

Antoine Bedran — Chef du Service A.T.S. 

Habib Ayache — Adjoint au Cdt de rA.I.B. 

Monsieur Dabbas a présidé la délégation du 21-10-58 au 1-11-58 et Monsieur Bedran, du 2 au 
20-11-58. 
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Nominations 



• Par décret No 20346 du 5-9-1958, M. Riad Nicolas Salmoun est engagé à l'Aviation avile 
à titre d'Ingénieur civil stragiaire — 6e classe. 



• Par décret No 20549 du 19-9-1958, M. Nouhad Antoine Rahi et M. Mohammad Labib 
Koùatiy sont engagés à l'Aviation Civile à titre d'aides-radiotélégraphistes stagiaires 7e classe, au 
Service des Communications. 



Désignation 



Aux termes du décret No 20533 du 19-9-58, M. Aram Tosbath, météorologiste — chef de Sec- 
tion à l'Aviation Civile, est désigné au poste de Chef du Service Météo, sans changement de traitement ou 
de grade. 



Démissions 

• Les radioélectriciens MM. Jean Antoine Fata et Sélim Anis Hajje sont considérés démis- 
sionnaires à dater du 6-2-1958 (décret No 20412 du 11-911958). 



• Les aides-contrôleurs au Service A.T.S., MM. Zouheir Abdul-Malek et Ghaleb Abdul-Malek 
sont considérés démissionnaires à dater du 15-7-1958 (décret No 20480 du 18-9-1958). 



Fonctionnaires à i^iionneur 

• Par décret No 2139 du 18-9-1958, la médaille de Chevalier de l'Ordre National du Cèdre 
est décernée aux fonctionnaires de l'A.I.B. dont les noms suivent : 



MM. Antoine Bedran 
Aram Tosbath 
EMouard Geargeoura 
Georges Saliba 
Khalil Hafez 
Zakaî El-Solh 



— Chef du Service A.T.S. 

— Chef du Service Météo 

— Chef du Service Sécurité Aviation 

— Chef du Service Ecole Technique 

— Adjomt au Cdt de l'A.I.B. 

— Chef de la Section Opérations Aériennes 



Toutes nos félicitations à nos confrères techniciens. 



• Par décret No 1857 du 19-9-1958, la médaille d'or du Mérite Libanais est décernée à M. 
Assad Kotaite, Représentant du Liban au Conseil de l'OACI. 

Le Bulletin de l'Aviation Civile présente ses félicitations à Monsieur Kotaite, pour ime distinc- 
tion dûment méritée. 



16 



Bulletin de l'Aviation Civile Libanaise 



Titularisations 



A l'issue d'une année de service à titre de stagiaires, les fonctionnaires dont les noms suivent 
sont titularisés dans leurs fonctions respectives, à l'aviation Civile (décret No 120281 du 2-9-1958). 



Nom et prénom 



Issam Omar El-Baba 
Béchara Louis Farès 
Joséphine Gergios Baddour 
Laure Saïd Dirani 



Fonctton 

Commis 



Dactylo au titre de Commis 



Echdon 

6e 



« 



« 



« 



• L'ouvrier spécialisé M. Adnan Knddé est titularisé à l'Aviation Civile dans la fonction de 
Radioélectricien 6e échelon, sans changement de traitement (décret No 20496 du 18-9-1958). 



Mutations 

Aux termes du décret 20162 du 18-9-1958, MM. Antoine Toufic Chahine et Halim Youssef Baz 
commis au Ministère des P.T.T., sont mutés au cadre du Ministère des Travaux Publics et des Commu- 
nications — Aviation CSvile — et désignés dans la fonction d'aides-contrôleurs stagiaires du trafic aé- 
rien 7e échelon. 



Arrêtés 



• M. Mohamad Faouzi Allaz est nommé conducteur de voiture à l'Aviation Civile, en rempla- 
cement de M. Hassan Kange, démissionnaire (arrêté 1/600 du 25-9-1958). 



• Mlle Rose Mikhail Khraîssati et M. Gergios Sélim Farah sont nommés standardistes au 
traitement mensuel forfaitaire de 145 L.L. (arrêté 1/60, du 20-9-1958). 



Le TU -104 A à Beyrouth 



Venant de Prague, un TU-104 A de la Tchekoslovakian Airlines a dû effectuer un atterrissage à 
l'AIB, le 22-11-58, en raison du mauvais temps qu'il faisait au Caire. 

Ignorant le terrain de Beyrouth, le pilote du Tupolev a utilisé le parachute de freinage. 

A cette occasion, il est utile de signaler que la version militaire du Bœing 707, dont les perfor- 
mances sont très proches de celles du TU-104 A, a pu, lors d'une récente escale à Beyrouth, évoluer 
très facilement sur les pistes de l'AIB, sans aucun recours aux moyens supplémentaires de freinage. 
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La deuxième session de la 



Commission de Météorologie Agricole 



Notre photo cl-deMIU reprAnente un groupe de Délégués & 1» deuxième a«ulon de la CMttit. Au centre, debout (X) *>■> 
remarque M. Ward, iélégué dn Liban 



C'est sur l'invitation du Gouvernement polo- 
nais que la deuxième session de la Commission de 
Météorologie Agricole de l'OIifM, s'est tenue à Var- 
sovie, du 29 septembre au 18 octobre 1958. Le cadre 
des réunions fut le somptueux Palais de Culture où 
l'ouverture solennelle de la session fut proclamée 
par son Président, le Professeur — Docteur J.J. Bur- 
gos, du Service Météorologique d'Argentine. 

Son Excellence le Professeur-Docteur Stanis- 
law Darski, Ministre de la Navigation et de l'Econo- 
mie des Eaux de Pologne, prit ensuite la parole, 
pour souhaiter, en termes chaleureux, la bienvenue 



aux délégués et souligner l'importance vitale de 
l'objet de la réunion. 

Le Professeur Okolowicz, Directeur du Servi- 
ce Hydrométéorologique de Pologne lui succède à la 
tribune, en soulignant dans son discours que le man- 
dat essentiel de la Session est rélargissement des 
activités des Services Météorologiques pour satisfai- 
re aux besoins impératifs de l'agriculture et de l'é- 
levage ; une telle expansion ne pouvant s'effectuer 
sana une connaissance approfondie de Tinflueuce des 
facteurs hydrologiques et météorologiques sur le dé- 
veloppement et la planification des cultures, de l'é- 
levage etc. 
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Reprenant la parole, le Président Burgos 
exprime la gratitude de l'Assemblée au Gouverne- 
ment de la République Populaire de Pologne pour son 
invitation. Eu outre il met l'accent sur l'importance 
de telles conférences dont le fruit escompté est 
l'amélioration du rendement de la terre et de ce fait 
la réduction de la misère des peuples, eu fournissant 
à l'individu les moyens d'accroissement des produits 
alimentaires et des matières premières destinées à 
l'agriculture et Télevage — consolidant de ce fait, 
la paix mondiale en facilitant la compréhension en- 
tre Gouvernements et gouvernés. Mr. Burgos rap- 
pelle ensuite l'aide technique que les organismes 
agricoles sont en droit d'attendre de la météorolo- 
gie, en espérant que cette science saura répondre à 
ces besoins en adaptant de nouvelles techniques, pas- 
sant ainsi du domaine de la météo classique à celui 
de ia météo fonctionnelle. 

Au nom du Secrétariat Général de l'OMM, 
M. Ashford prononce une courte allocution en affir- 
mant que des travaux de la Conférence, apparaîtront 
les moyens par lesquels la météorologie pourra ser- 
vir efficacement l'exploitation agricole, et partant, 
contribuer au bien-être de l'individu. 

Argentine, Japon, Liban, Ethiopie..., trente 
pays disséminés aux quatre coins du globe ont par- 
ticipé aux travaux de cette conférence, prouvant de 
ce fait la portée internationale de la réunion et la 
nécessité — s'il était encore besoin de le prouver — 
qu'im travail à pareille échelle, ne peut s'avérer effi- 
cace que dans la mesure où de tous les points cardi- 
naux les hommes se tendent la main pour y contri- 
buer. 

Estaient également présents à titre d'observa- 
teurs, des délégués et experts représentant certaines 
Institutions spécialisées de l'ONU. 

Parmi les différents problèmes inscrits à l'or- 
dre du jour de la Session, figuraient notamment les 
points suivants : 

— Assistance météorologique dans la lutte anti- 
acridienne. 

— Observations spéciales pour la météorologie agri- 
cole. 

— Le temps et le problème de la phytopathologie. 

— Préparation d'un guide de météorologie agricole. 

— Enseignement de la météorologie agricole. 

— Mise en valeur des ressources hydrauliques. 

— Mesure de la température du sol. 

— Influences artificielles sur le temps et le climat. 

— Prévisions météorologiques pour l'agriculture. 

— Collaboration entre la météorologie et l'agricul- 
ture à l'échelon national. 

— EIffets du temps sur les animaux domestiques. 

Le problème d'assistance météorologique dans 
la lutte anti-acridienne fut déjà examiné lors de la 
première session de la Commission de Météorologie 



Agricole à Paris en 1953 et un groupe de travail 
avait été constitué à cette fin, lequel déploya toutes 
ses activités sous la présidence de M.D.A. DAVIES 
jusqu'en décembre 1955, date à laquelle il fut nom- 
mé Secrétaire Général de l'OMM. Monsieur L.A. 
RAMDAS fut prié de le remplacer à ce poste et la 
CMAg n'a eu dès lors qu'à se féliciter de cette heu- 
reuse succession. 

Le rapport de ce groupe de travail fut soumis 
au Comité qui après l'avoir soigneusement étudié le 
transmit à un Sous-Comité aux fins d'études concou- 
remment avec un autre dociunent présenté par l'As- 
sistance Technique de l'OMM dans la lutte anti-acri- 
dienne. Le Comité a examiné avec le plus grand in- 
térêt les rapports du Docteur L. A. RAMDAS et de 
Monsieur ASPLIDEN chef de la mission d'aide 
technique pour la lutte anti-acridienne dans le dé- 
sert. 

Les observations spéciales pour la météoro- 
logie agricole comprenant les relevés horaires des 
températures et de l'humidité du sol et d'autres élé- 
ments, chacun de ces éléments fut traité séparément 
et en détail. Une discussion instructive eut heu con- 
cernant les méthodes d'observation et du calcul de 
l'évaporation et de l'évapotranspiration employées 
aux Etats-Unis d'Amérique, en URSS, en Pologne et 
ailleurs. Finalement on a considéré que les recher- 
ches, qui doivent continuer sur ce sujet important, 
n'ont pas encore atteint la phase où il serait possible 
d'introduire une normalisation rigoureuse des nou- 
velles méthodes d'observation. 

Pour le temps et le problème de la phytopa- 
thologie, ce sont les aspects météorologiques, de l'u- 
tilisation des aéronefs pour l'agriculture et la sylvi- 
cuture qui ont retenu l'attention des délégués ; il a 
été recommandé que les Services Météorologiques 
tiennent compte de la formation éventuelle de mé- 
téorologistes aéronautiques qui pourraient être ap- 
pelés à fournir une assistance météorologique aux 
opérations aériennes nécessaires et utiles pour l'a- 
griculture. 

Quant à la préparation d'un guide de météo- 
rologie agricole, il a été décidé de créer im groupe 
de travail dont la tâche serait de coordonner et d'in- 
tégrer au projet de guide, les travaux des spécialis 
tes examinés individuellement ; ce groupe fournirait 
aussi les renseignements climatologiques à l'usage 
de l'agriculture. La Commission de Météorologie 
Agricole a jugé qu'im manuel devrait être introduit 
pour l'enseignement de la météorologie dans les mi- 
heux universitaires et a recommandé très fortement 
que les Membres attirent l'attention des responsa- 
bles pour l'introduction de cette branche dsms les 
programmes d'études des Universités ou des Eta- 
blissements d'enseignement supérieur du même ni- 
veau, dans leur pays respectifs. 

Pour ce qui a trait à la mise en valeur des 
ressources hydrauliques, nous signalerons que tou- 
tes les discussions portèrent sur les responsabilités 
de l'OMM en matière d'hydrologie, principalement aux 
aspects qui touchent à la fois et la météorologie et 
l'hydrologie. H y a lieu de rappeler qu'un cycle d'é- 
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tudes inter-régional fut organisé à BELGRADE 
(Yougoslavie) du 28 octobre au 23 novembre 1957. 
Ce cycle qui fut couronné de succès était consacré à 
la prévision et au bilan hydrologiques et c'est cette 
dernière question qui revêtait une importance toute 
particulière pour la météorologie agricole. Les res- 
ponsabilités ultérieures de TOMM en matière 
d'hydrologie sont actuellement discutées aussi bien 
au sein de l'Organisation qu'en dehors, et il fut déci- 
dé d'émettre des vœux qu'à l'occasion du troisième 
Congrès, quand ces responsabilités seront soulevées, 
qu'il soit tenu compte que la CM Ag est vivement in- 
téressée dans toutes les phases du cycle hydrologi- 
que-j'ai bien mentionné toutes les phases-parce que 
même en dehors des zones arides et semi-arides, le 
manque d'eau pour l'agriculture va en croissant sur- 
tout dans les régions où de très grandes quantités 
supplémentaires sont absolument nécessaires pour 
l'industrie. L'étude approfondie du bilan hydrologi- 
que et de sa distribution rationnelle sera bientôt d'u- 
ne importance mondiale. 

Les influences artificielles sur le temps et le 
climat qui comprennent le déclenchement artificiel 
des précipitations ainsi que la protection contre la 
grêle, le vent et le gel furent l'objet du point de l'or- 
dre du jour le plus âprement discuté. Toutes les mé- 
thodes de protection employées avaient leurs bons 
et leurs mauvais côtés et aucime méthode universel- 
le ne pouvait être recommandée. La Commission a 
chargé im petit groupe de travail de l'élaboration 
d'im rapport concernant les brises-vent et la pro- 
tection contre le gel et a recommandé de continuer 
les études déjà entreprises pour les autres questions. 

n convient de noter l'importance grandissan- 
te des prévisions météorologiques pour l'agriculture. 
Le rapport présenté par le Secrétaire Général de 
l'OMM à la suite de l'enquête menée auprès des 
Membres a indiqué que les mesures prises actuelle- 
ment à l'échelon national pour la préparation et la 
diffusion des prévisions météorologiques pour l'a- 
griculture ne donnent pas les résultats escomptés. A 
la suite de ce rapport, la CMAg a décidé de créer im 
groupe de travail spécial pour l'étude des besoins de 
l'agriculture parallèlement aux mesures déjà en vi- 
gueur à l'échelon national et l'élaboration d'un pro- 
jet de chapitre sur les prévisions météorologiques à 
la lumière de cette étude. Enfin ime collaboration 
plus étroite entre les Services Météorologiques et 
Agricoles à l'échelon national a été préconisée par de 
nombreux pays et la CMAg a recommandé que les 
Membres qui ne le font pas encore devraient insti- 
tuer des sections spéciales de météorologie agricole. 
Ces sections devraient faire partie, en principe, des 
Services Météorologiques des Etats, mais dûis des 
cas d'impossibilité elles peuvent être rattachées à 
d'autres Services Gouvernementaux. Elles doivent 
être dotées du personnel spécialisé et des moyens 
suffisants pour les mettre en mesure de s'acquitter 
honorablement de leurs responsabilités. 

Le problème le plus important et qui a fait 
l'objet d'une particulière discussion fut incontesta- 



blement celui de la lutte anti-acridienne. La Com- 
mission a été unanimement d'accord pour admettre 
le besoin impératif d'une coopération qui englobe- 
rait tous les pays intéressés dans l'échange de ren- 
seignements d'utilité météorologique concernant les 
acridiens, leurs lieux de prolifération et de migra- 
tion. La Commission a reconnu qu'il ne serait pas 
pratique dans l'immédiat d'envisager ime solution 
mondiale simplement basée sur l'utilisation des voies 
météorologiques de télécommunications déjà lourde- 
ment chargées ; cependant une action imminente et 
efficace pourrait être mise en œuvre au niveau na- 
tional ou régional. Deux recommandations de gran- 
de portée prises par le comité B, dont nous étions, ont 
été approuvées en séance plénière ; ces reconmian- 
dations seront bientôt soimiises par le Comité Ebcé- 
cutif au Président de l'Organisation Météorologique 
Mondiale pour approbation en tant que question 
présentant un caractère d'extrême urgence. Il est à 
signaler que lors des discussions le Représentant 
du Liban a émis une théorie sur le mouvement (nais- 
sance et migration des criquets) qui a été vivement 
appréciée. 

C'est certainement grâce à la profonde con- 
naissance en matière de météorologie agricole des 
deux Présidents des Comités A et B, Monsieur C.C. 
WALLEN (Suède) et Monsieur P.M.A. BOURKE 
(Irlande) et à l'esprit de parfaite collaboration qui 
a régné pendant toute la durée de la session, qu'il 
nous a été possible de résoudre en un temps relati- 
vement court nombre de points épineux, et d'insti- 
tuer des groupes de travail appropriés. Qu'il me soit 
permis de signaler que le sucràs de cette session de 
la Commission de Météorologie Agricole est dû en 
majeure partie au zèle méritoire déployé pour sa lon- 
gue préparation par le Professeur-Docteur J.J. BUR- 
GOS, Président de la CMAg. 

Enfin le dernier jour eurent lieu, comme 
d'habitude, les élections générales pour la désigna- 
tion du nouveau Président et du Vice-Président pour 
les prochaines années et c'est à la satisfaction una- 
nime que Monsieur BOURKE (Irlande) a été élu 
Président et Monsieur KULIK (URSS) Vice-Prési- 
dent. 



Le séjour des délégations fut agrémenté par 
quelques visites intéressantes. On eut le plaisir d'as- 
sister à l'Exposition Hydrométéorologique organiaée 
dans le Hall du Palais de Culture et de visiter, entre 
autres, aux environs de Varsovie, l'Institut Na- 
tional Hydrométéorologique, la Station agrométéoro- 
logique de Brwinow où diverses publications 
scientifiques et instructives nous furent remises 
gracieusement, et aussi les Laboratoires où 8'ef- 
fectuent des études assez avancées sur la forêt et 
microclimatologie. 



NICOLAS WARD 

Ingénieur des Travaux Météorologiqiies 
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ETUDES ET TECHNIQUES 



Réduction du bruit des réacteon 



Radios portativee prcMbées en vol 



Pendant ces trois dernières années, un grou- 
pe de spécialistes des moteurs à réaction s'est con- 
centré sur le problème de la réduction du bruit. Ces 
ingénieurs sont aujourd'hui convaincus, à tort ou à 
raison, que leurs efforts ont été couronnés de succès. 
Us ont construit, en effet, une sorte de manchon 
métallique (portant le nom d'«éiecteur>) qui, se dé- 
plaçant sur une glissière, vient recouvrir l'orifice 
d'échappement du moteur du DC-8 au moment du 
décollage. En vol, le manchon est retiré, laissant l'o- 
rifice complètement dégagé. Ce manchon joue, en 
somme, pour l'avion à réaction, le rôle du pot d'é- 
chappement diminuant le bruit des automobiles. 

A l'atterrissage, ce même manchon, grâce à 
des clapets spéciaux renvoyant les gaz dans le sens 
inverse à celui de l'avion, produit un ralentissement 
qui freine l'appareil. 

Selon l'exposé que nous citons, le dispositif 
actuellement en construction pour le DC-8 «est con- 
forme ou surpasse même les normes fixées dès le 
début.. 

La compagnie Douglas avait assigné comme 
objectif à atteindre la réduction du bruit de 9 à 12 
décibels et l'obtention d'une poussée inversée équiva- 
lente à un minimum de 40 pour cent de la puissance 
totale. 



Les pilotes britanniques ont eu la consigne 
d'interdire à leurs passagers l'utilisation des radios 
portatives durant le vol. Ceci pourrait entraîner une 
catastrophe, de l'avis du Ministère britannique des 
Transports et de l'Aviation Civile. 

La circulaire en question précise : «L'expé- 
rience a démontré que des radiations fortuites éma- 
nant du récepteur portatif d'un passager, pouvaient 
causer des interférences à la radio et aux systèmes 
de navigation à bord — ce qui entraînerait un dan- 
ger certain à la sécurité du vol». 



L'électricité à bord 



Dans les premiers jours de l'aviation l'électri- 
cité était employée à bord, uniquement pour l'allu- 
mage. Ce n'est que vers la fin de la première guerre 
mondiale que les appareils de communications appa- 
raissent sur les avions, conjointement avec les lût- 
teries qu'on rechai^eait à chaque vol. 

Puis on utilisa les génératrices entrahiées par 
le vent relatif, pour recharger les batteries en coiurs 
de vol et pour faire face à la demande croissante 
d'électricité — due à l'éclairage de la cabine, l'ali- 
mentation des aides à la navigation et de la radio, et 
au temps de vol devenu plus long. Mais ces généra- 
trices ayant une puissance forcément limitée, on in- 
troduisit en 1934, les générateurs entraînés par le 
moteur-même de l'appareil. Depuis lors la demande 
de bord en électricité n'a fait que croître dans des 
proportions de plus en plus grandes. 

Actuellement, un avion de gros tonnage n'a 
pas moins de 130 Kw. comme capacité électrique 
installée à bord. 



«L'éjeotmm dn Douglas DC-8 Jetllner en posltloii d'ac- 
Uon. Ceat dans oett« position qu'il réduit au maximum 
le bmlt an décollage. Ia partie ovale, k l'avant du bord 
de l'éjectenr cylindrique, est l'un des deux clapets qui, 
lorsqnlla sont fermés, inversent le Jet et font oHloe de 
frein, réduisant ainsi la longueur du roulage. 



Lot Cuuvelle 



Appareil à réaction, la «Caravelle» qui est 
une réalisation française, est en même temps de 
construction 95% européenne. Equipée de deux 
réacteurs Rolls-Royce «Avon» montés dans des na- 
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Cabine de t» «Caravelle» 



coptére Alouette II, une licence de fabrication de 
cette machine pour l'Amérique du nord et rAméri- 
que centrale. 

L'attrait de cet appareil consiste surtout en 
ses faibles frais d'entretien, à son autonomie élevée 
et en son absence relative de vibrations. 

Le groupe propulsif de l'Alouette n, comprend 
une turbine d'une puissance maximum de 400 ch, à 
arbre unique, et ne pesant que 40% du poida d'un 
moteur à pistons développant la même puissance. 

n existe de l'Alouette, un modèle caréné, dé- 
noBuné «le Gouvemeur>, comportant un fuselage 
entièrement fermé et une cabine insonorisée. Grâce 
à son profilage, il atteint une vitesse nrinTirr^^iin de 
200 Km/h. contre 175 pour le modèle non caréné. 



celles placées de chaque côté du fuselage, vers l'ar- 
rière de celui-ci, elle a une aile en flèche d'une enver> 
gure de 34,3 m, et la langueur du fuselage est de 
32 m. 

Voici par ailleurs d'autres caractéristiques 
opérationnelles : 

— poussée de chaque réacteur : 5170 Kg. 

— charge en carburant : 14,3 tonnes. 

— plafond : 12800m. 

— vitesse maximum de croisière : 900 Km/h. 

— charge utile : 8,3 tonnes. 

— rayon d'action moyen : 1500 Kms. 

— longueur de piste nécessaire au décollage : 
1860 m ; à l'atterrissage : 1760 m. 

Avion moyen courrier, la «Caravelle» est con- 
çue pour recevoir 80 passagers, dans une cabine 
luxueusement aménagée, comme le montre notre 
photo c' 



Le déblaiemmt de la neige à Vnukovo 

Sur l'aéroport de Vnukovo (Moscou), des 
chasse — neiges spéciaux travaillent presque en per- 
manence, durant la mauvaise saison. Normalement, 
la surface de la neige est raclée, pour être maintenue 
plane, et non pour le déblaiement. 

Aux endroits où on a besoin d'enlever com- 
plètement cette neige, on a recours à de gros rou- 
leaux hérissés de pointes, gui sont remorqués sur 
l'amoncellement de neige et de glace pour le briser ; 
viennent ensuite des camions équipés à l'avant d'un 
moteur à réaction dont la tuyère, dirigée vers l'a- 
moncellement précédemment broyé par les rouleaux, 
fait littéralement fondre neige et glace, tout en chas- 
sant au loin l'eau de fusion. 



Nos photos ci-dessous représentent deux ver- 
sions d'utilisation de l'Alouette. 



La veralon naval» de rAloii«tt« peut être équipée de 
flotteurs gonflables en vol an moyen d'air comptlini 
fourni par le moteur. L'hélicoptère Alonett« a déjà fait 
l'objet de livraisons & la Marine, & l'Armée de ^rre et 
A l'Armée de l'Air francftl«M. 



L'hélicoptère «Alouette II» 



La Républic Aviation Corporation aux E.U., 
a obtenu de la firme française qui fabrique l'héli- 



La version de l'Alouette destinée & la lutte contre 11a- 

cendle bénéficie du démarrag'e rapide qui cnraetérise 

l'hélicoptère actionné par turbine. L'extlnoteor monté à 

bord pèse 370 kg environ. 
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Pour plus de sécurité aérienne 



L'Air Modemization Board des Etats-Unis a 
choisi la zone de New York comme siège des essais 
qu'il va effectuer avec un nouveau système de con- 
trôle de la navigation aérienne et de transmission de 
renseignements. L'installation initiale est prévue 
pour le début de 1960. Ces nouveau dispositif (qui 
est compatible avec tous les moyens de communica- 
tions existants), permet la réception, le rapproche- 
ment, le calcul, la représentation et l'échange des 
renseignements relatifs au contrôle de la navigation 
aérienne, et exécute automatiquement toutes les 
fonctions courantes oîi n'interviennent pas de déci- 
sions, n ne modifie pas les relations existant actuel- 
lement entre le pilote et le contrôleur de la naviga- 
tion aérienne ; le système peut être mis en service 
et utilisé sans interrompre les méthodes de contrôle 
actuelles et permet un retour immédiat au contrôle 
manuel si on le désire. On a également la possibilité 
d'utiliser avec ce système le radar de surveillance 
des routes aériennes, et de transmettre les renseigne- 
ments relatifs à la navigation aérienne à l'Air Dé- 
fense Command. 

En utilisant les données extraites des plans 
de vol, le système surveille automatiquement l'espa- 
ce aérien et recherche de façon permanente et auto- 



matique les circonstances qui pourraient conduire à 
des collisions possibles. Si le système décèle qu'une 
collision pourrait se produire, il le signale immédia- 
tement au contrôleur pour que celui-ci puisse remé- 
dier à la situation. Une caractéristique importante 
de ta machine est l'élaboration automatique de rap- 
ports écrits sur bandes de papier et donnant la pro- 
gression des vols d'après les plans de vol correspon- 
dants. Ces bandes de papier sont remises aux con- 
trôleurs et automatiquement mises à jour après af- 
fichage sur les tableaux de progression des vols. Un 
dispositif de aécurité prévoit l'utilisation de ces ban- 
des chaque fois que le système retombe sous com- 
mande manuelle. 

Un tableau général de contrôle de la circula- 
tion à la disposition du chef contrôleur permet à ce- 
lui-ci de faire toutes modifications au sens d'écoule- 
ment de la circulation et à sa densité, compte tenu 
de paramètres tels que les renseignements météoro- 
logiques, les conditions de chargement des aéroports 
et leur capacité. La section de calcul du système 
peut traiter 400 plans de vol par heure et peut en 
emmagasiner un millier. La machine peut imprimer 
et distribuer 1.600 bandes de progression des vols 
par heure et peut transmettre pour mise à jour de 
la progression des différents vols, un nombre équi- 
valent de relèvements. 



Un defwln du Convnlr 880, en vol. Ce qiudrlrteeteur nar» une vltexM de 615 nœudH et pourra 
truMporter de 88 A 109 paMagerit. 



, .IJLL. 
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Tour à tour sablon- 
neux, rocailleux ou 
boiaé, le rivage du Li- 
ban offre une dentelle 
colorée à ce coin de 
Méditerranée où la 
mer s'est assagie 
pour avoir côtoyé au 
long des siècles ces 
montagnes majes- 



Et la montagne 
toute proche n'a rien 
à envier au rivage. 
Elle est habillée avec 
autant de goût et de 
richesse. 



^ ouvelli 



les 



xom 



P^S 



mes 



lenennes 



M. Nagib Alameddine, 
Président du Conseil d'Admi- 
nistration — Directeur Général 
de la MEA, vient de rentrer 
d'Europe, après une tournée d'inspection auprès des 
bureaux de la Compagnie. Par la même occasion, M. 
Alameddine a visité différentes fabriques d'avions 
dans le but d'étudier l'acbat de nouveaux appareils 
et des équipements pour les années à venir. 

Nous souhaitons à M. Alameddine la bienvenue, 
et à la iSEA., plein succès. 



vient de nommer un repréaentiuit'à 
Paris, au 43 des ChamQB-ByataL 
Air France demeure l'agent en j^Vui- 
ce, de la compagnie libanaise. 

• Par ailleurs, cette Ctmipagnle vient d'inangn- 
rer de luxueux bureaux dans l'une dea meilleures 
artères de la ville de Bagdad. 



Pour des «Caravriles» 

• La Compagnie étudie le projet de l'intiSodiic-' 
tion sur ses lignes, dès 1960, de l'avion «Caravelle». 



Beyronth-IUo de Jaariro 



@ 



• Monsieur Alphonse 
Arida, Président du Conseil 
d'Administration de la LIA, 
compte effectuer prochaine- 
ment un voyage au Brésil, en 



vue d'étudier avec les responsables du pays, la pos- 
sibilité d'une ligne Beyrouth-Rio de Janeiro, qui aé- 
rait desservie par des avions DC7C. 

Nouveaux bureaux 

La Compagnie a depuis octobre, un&uigë ses 
nouveaux bureaux à Beyrouth, rue Riad Solh. 



Nouveaux appareils 

# La Compagnie Scandi- 
nave compte utiliser sur ses li- 
gnes deux appareils Convair 
880, dès la fin de l'année 1959. 
Ces appareils ont été loués de la Compagnie Swissair 
aux termes d'un accord signé entre les deux parties le 
6 oct. 1958. 

Par ailleurs, la S.A.S. mettrait probablement en 
service six autres Convair vers la fin de 1960. 



Commande d'apparrils 

îsa^^SK'SB- • La K. L.M. vient de 

^%'n|îf| ij^^ changer en ordre définitif l'op- 

H^ tion qu'elle détenait auprès des 

usines Douglas, sur trois avions 
du type DC7C. Ces appareils qui 
seront livrés vers la fin de l'année en cours, portercmt 
à quinze, le nombre des DC7C dont dispose la Compa- 
gnie. 
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PANAIR DO BBAZIL 



Introductitm de nouveaux appareils 



Monsieur Fooad Cliader, Directeur Génér&l deii Com- 

muntcatlom et de l'Avl&tlon Civile, reçu par M. Bandlnf 

Directeur RéRrlonal de U Compagnie 



M. Bandlnl Directeur Relouai de U Panalr Do Brazil, 

recevant M. Zonhair Beydonn, Directeur de 

l'Aviation ClvUe. 



# A l'occasion de l'introduc- 

'aS^f-'^' tien des avions DC7C sur la ligne 

\^' Rio de Janeiro — Beyrouth, la Com' 

pagnie brésilienne a donné à l'Hôtel 

Commodore, un cocktail auquel ont été conviés MM. 

Fouad Chader, Directeur Général des Communica- 



tions et de l'Aviation Civile, Zouhair Beydoun, Di- 
recteur de l'Aviation Civile, Edmond Ghosn, Com- 
mandant de l'AIB, ainsi que les Directeurs des Com- 
pagnies d'aviation à Beyrouth, les Agents de voya- 
ges, hommes d'affaires et journalistes de la place. 



ALITALIA 



Nouveaux bureaux 




# La Compagnie AJitalia 
a inauguré en Octobre ses nou- 
veaux bureaux à Téhéran, en 
présence de M. Abriata, Di- 
recteur de l'Aviation Civile 
italienne et de M. Urbani, Vice- 
Président de la compagnie. 



Nouvelle lialwin 

# La Compagnie italienne étudie le projet d'une 
liaison Rome-le Caire. 

livraison de DC-8 

• Les premiers DC-8 commandés par Alitalia, lui 
seront livr^ dès les débuts de l'année 1960. 



Cranniaiide d'avions 



• La Compagnie helvétique a 
passé commande pour cinq Convair 
380, qui lui reviendront à 26.300.000 
dollars, pièces détachées en sus. 



Accord Ulatéral 

• Un accord est intervenu entre la Swissair et la 
S.A.S. aux termes duquel chaque compagnie assure- 
ra l'entretien technique, dans son pays, des avions 
de la deuxième compagnie. 



Septembre - Octobre 1958 




^^ 



Ohiht 



viation commerciale opérant dans ce pays s'élèvent à 
751 millions de dollars pour la conversion du trans- 
port actuel en transport à réaction. De cette somme, 
les transporteurs ne sont en mesure d'assurer que 
260 millions, représentant le prix de vente de l'équi- 
pement actuel et d'autres profits divers. 



•• 



• livraison du millième avion DC-6 et 7. — 

Récemment est sorti des usines Douglas le millième 
avion du type DC-6 et 7. Ces 1000 appareils ont été 
vendus à 53 compagnies aériennes, dont 23 américai- 
nes et 30 étrangères, ainsi qu'à l'Armée de l'Air et la 
Marine américaine et à la Force Aérienne belge. 

La production des 41 appareils DC-6 et 7, en- 
core en commande, se poursuivra jusqu'à la fin de 
cette année, de sorte que cet avion aura été construit 
pendant plus de temps que son précurseur, le DC-3. 

Les années d'expérience acquise dans le do- 
maine de l'étude et de la production de ces 1000 
avions, ont atteint leur plus haute expression dans le 
DC-8, le plus récent quadriréacteur du monde, qui a 
effectué son premier vol le 30 mai dernier, et dont 
138 exemplaires avaient été commandés avant cet 
événement. 



• «Vanguard», premiers essais — La com- 
pagnie anglaise Vickers — Armstrongs fait effec- 
tuer depuis novembre 58 les premiers vols d'essais 
de son nouvel appareil à turbo-réacteurs «Vang^uard» 
— Si ces essais s'avèrent satisfaisants, le nouvel ap- 
pareil sera probablement mis en service sur les lignes 
commerciales dès 1960. 



• Nouvel aéroport du Kowait — Son Excel- 
lence le Sheikh Fahed As-Salim As-Sabbah, Prési- 
dent du Conseil du Développement et du Départe- 
ment des Travaux Publics dans le Gouvernement du 
Kowait, a passé un contrat avec une firme européen- 
ne d'Ingénieurs-Conseils pour la supervision du nou- 
vel Aéroport International du Kowait. Cet Aéroport 
sera de la Classe AI. Sa construction commencera 
dans 14 mois environ. 



• Le Botodyne fabriqué en Amérique — Le 

Rotodyne de fabrication anglaise, premier avion 
du monde à décollage vertical, sera aux termes d'un 
récent accord, fabriqué sous licence aux Etats-Unis. 
Cet avion qui croise à 335 kmh environ, a im rayon 
d'action de quelques 720 kms et peut transporter 48 
passagers, représentant une charge utile de 6 tonnes. 



• Les besoins financiers de la ccmversion en 

«Jet» — Il ressort d'une étude récente établie aux 
Etats-Unis, que les besoins des 14 compagnies d'a- 



• Inauguration du nouvel aérodrome de 
Hong-Kong — La nouvelle piste de l'aéroport de Kai- 
tak (Hong-Kong) vient d'être inaugurée. Construite 
sur une presqu'île artificielle établie dans la baie de 
Kow Loon, cette piste, large de 70m, s'avance dans la 
mer en un promontoire de plus de 2500 mètres de 
long, né entièrement de la main de l'honune. Vingt 
millions de tonnes de matériaux ont été rassemblés 
en trois ans pour vaincre la mer. La nouvelle piste 
pourra accueillir les avions les plus lourds (jusqu'à 
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200 tonnes) et les plus rapides. Le projet global de 
réorganisation de l'aérodrome de Hong-Kong sera 
entièrement accompli en 1060 et aura coûté 18 mil- 
lions de dollars, D fera de Kaitak l'un des plus mo- 
dernes aéroports d'Asie. 



• Furimi de àeax compagnies — Les com- 
pagnies d'aviation Air Jordan et Arab Airways vien- 
nent de fusionner sous la dénomination de «Jordan 
Airways Company». Le capital de cette nouvelle 
compagnie est estimé à 2.000.000 L.L. 



Le quadriréacteur DC-8, dernier - 
nés Douglas, lors de son premier vol d'est 
de la Californie. 



— # Capa<dté de la noavelle flotte mondiale — 

La flotte de réacteurs et de turbo réacteurs actuelle- 
ment commandés par les compagnies d'aviation du 
monde entier aurait une capacité de transport en 
passagers égale à celle de 1600 transatlantiques, tels 
que le Queen Mary. 



• Commandes globales — Les commandes 
passées à l'industrie de l'aéronautique pour les qua- 
tre prochaines Eûmées portent sur 500 avions à réac- 
tion et 4000 avions à turbine d'ime valeur de 2,8 mil- 
liards de dollars. Cette somme représente le montant 
total des investissements actuels dans la flotte aé- 
rienne civile du monde entier. 



• Congrès aértHiautique de Madrid — Le 

premier Congrès Intemational des Sciences Aéronau- 
tiques s'est tenu à Madrid du 7 au 13 Septembre 58, 
en présence de 500 délégués représentant 23 pays. 
Quarante communications ont été lues, couvrant un 
large domaine des problèmes techniques relatifs aux 
avions à réaction et au vols supersoniques. 

Des renseignements intéressants ont été 
échangés entre les congressistes, notamment au su- 
jet des derniers développements intervenus dans la 
construction des avions à décollage vertical, de la ré- 
duction du bruit des moteurs et du contrôle automa- 
tique de vol. 

Il a été décidé de tenir le prochain Congrès en 
1960 soit en Suède soit en Suisse. 



• Le Sème congrès aéronautique européen 

— C'est le 22 Septembre passé, que le troisième con- 
grès aéronautique europ>éen s'était ouvert au Palais 
des Congrès, à l'Albertine, dans la ville d'Anvers. Ce 
congrès fut organisé sous le patronage de l'Associa- 
tion Internationale des constructeurs de matériel 
aéronautique, par le groupement belge de construc- 
teurs de matériel aéronautique et le Conseil d'admi- 
nistration des congrès aéronautiques européens. Au 
cours du Congrès, 70 communications ont été présen- 
tées par divers pays, traitant du contrôle de produc- 
tion, des équipements électroniques, de l'aérodyna- 
mique, ainsi que d'autres éléments des techniques 
nouvelles de l'aviation. 
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AEROPORT INTERNATIONAL DE BEYROUTH 

TRAFIC AÉRIEN 



MAI 1958 


A 

l'arrivée 


Au 
départ 


Total 
(Arr + 
dép.) 


En 
Transit 


Total 
Général 


%MAI 1958 1 


sur Mai 
1951 


sur Mai 
1952 


sur Mai 
1953 


sur Mai 
1954 


sur Mai 
1955 


sur Mai 
1956 


sur Mai 
1957 


sur Avril 
1958 


Aéronefs 
Pftssagen 
March. (Kg.) 
Poste (Kg.) 


1462 

14083 

408648 

8896 


1458 

15634 

1056273 

17371 


2920 

29717 

1464921 

26267 


9744 

318512 

10943 


2920 

39461 

1783433 

37210 


+ 651.78 
-f 525.66 


+ 84.11 
+ 128,07 
+ 359.52 
+ 299.98 


+ 84.69 
+ 116,05 
+ 392,03 
+ 180,33 


+ 33.15 
-f 56,12 
-h 131,29 
+ 120.66 


+ 7.98 
+ 26,55 
+ 124.87 
-f 55,84 


+ 4.80 

28.27 

+ 51.43 

+ 40.47 


+ 20.71 

-f 2.19 

-f 35.40 

17.01 


9.38 

— 4.29 

+ 6.83 

10.58 



REPARTITION DU MOUVEMENT 



MAI 1958 



ENTREPRISE 



NOM 



NaUonalité 



AERONEFS 



Au. 



Dec. 



Vols, 
loc. 



Toul 



PASSAGERS 



Déb. 



Emb. 



Trans. 



Toul 



MARCHANDISES 

(KirO 



Imp. 



Exp. Trins. 



Total. 



POSTE 

(Kir.) 



Déch. I Chtr. 



Trans. 



Toul 



MEA 

AIR LIBAN 

BOAC 

KLM 

PAA 

TMA 

AAJ 

ALITALIA 

AIR INDIA 

MISRAIR 

AIR JORDAN 

SWISSAIR 

SAS 

LUFTHANSA 

SAA 

IRAQI A/W 

CYPRUS A/W 

LIA 

KUWAIT A/W 

SKYWAYS 

SABÉNA 

THY 

IRANIAN A/W 

JIA 

PAS 

AIR FRANCE 

PAR 

BEA 

OLYMPIC A/W 

ARIANA 

SYRIAN A/W 

TAIP 

DFO 

SUDANAIR 

OVERSEAS 

TRANSAIR 

SEABORD 

SAGETA 

INDIAN K/V 

BRAATHENS 

QANTAS 

UAT 

TWA 

SOBELAIR 

STARWAYS 



Libanaise 

> 
Britannique 
Hollandaise 
Américaine 
Libanaise 
Féd. Arabe 
j Italienne 
Indienne 
Rép. Ar. Unie 
Féd. Arabe 
i Helvétique 
Scandinave 
Allemande 
Séoudienne 
Féd. Arabe 
Britannique 
Libanaise 
Kowétienne 
Britannique 
Belge 
Turque 
Iranienne 
Féd. Arabe 
Iranienne 
Française 
Brésilienne 
Britannique 
Hellénique 
Afghane 
Rép. Ar. Unie 
Portugaise 
Allemande 
Soudanaise 
Américaine 
Suédoise 
Américaine 
Française 
Indienne 
Norvégienne 
Australienne 
Française 
Américaine 
Belge 
Britannique 



TOTAL DU TRANS. CX>MMERC 



256 

143 

148 

79 

67 

45 

38 

34 

35 

34 

33 

34 

31 

28 

28 

22 

22 

21 

20 

19 

9 

II 

12 

II 

10 

9 

9 

9 

9 

8 

4 

4 

3 

3 

2 

2 

2 

2 

2 

I 

I 

I 

I 

I 

I 



1443 



260 

146 

149 

79 

66 

49 

38 

35 

35 

34 

34 

33 

30 

28 

27 

22 

22 

19 

16 

19 

10 

II 

II 

10 

10 

10 

9 

9 

8 

8 

4 

4 

4 

3 

2 

2 

2 

2 

2 

I 

I 

I 

I 



12 
10 



2 
2 

2 



6 
2 



516 

299 

297 

158 

133 

96 

78 

71 

70 

68 

67 

67 

61 

56 

55 

44 

44 

40 

38 

38 

25 

24 

23 

21 

20 

19 

18 

18 

17 

16 

8 

8 

7 

6 

4 



4 
4 
-^ 4 

— 2 
-^ 2 

— 2 

— 2 

— I 
— . I 



1439' 38 2920 



I 



4061 

2313 

585 

439 

1138 

14 

679 

299 

222 

476 

482 

228 

231 

343 

297 

434 

167 

277 

56 

89 

75 

57 

166 

3 

220 

233 

53 

92 

45 

34 



16 



5116 


28 


2109; 


— 


496! 


3452 


563! 


1500 


1000 


1010 


1 25 


3 


681; 


— 


428 


328 



154 1222 

364 25 

686 — 

401 ; 412 

211 399 

495 446 

378 19 

403 — 

302: 128 

137! — 

24 43 

-^ 1 14 

I20i — 

102' — 

23 25 

80 — 

5: 2 
315 
180 
52 

1021 — 

44 5 

591 -• 

— 1 15 

^6: - 

5 -^ 



7 

54 
48 



49 
52 



9205 

4422 

4533 

2502 

3148 

42 

1360 

1055 

1598 

865 

1168 

1041 

841 

1284 

694 

837 

597 

414 

123 

14 

209 

177 

105 

246 

10 

535 

413 

105 

194 

94 

93 

15 

22 
5 



64382 

23923 

10202 

18858 

14016 

70961 

6833 

12349 

1826 

18531 

6505 

6994 

4737 

9798 

2 

2050: 

6IO1 

37433 i 

715 

1339! 

7262 

12186' 

5192. 

15941 

6144 

754 

1081 

857 

30287 



163042 

72140 

4164 

17901 

15216 

375123 

10207 

3155 

530 

3156 

29006 

3937 

7145 

10448 

20951 

10143 

2057 

72638 

1185 

1235 

9454 

9978 

42485 

74343 

3085 

347 

3 

399 

22268 

139 



9 

1347 



312 ^ 



19 
54 
48 



50 
52 



23126 

36783 

9703 

72286 

9957 
29908 



6741 

8468 

14509 



667 

191 
21248 



1702 
37055 



46 
3314 



131 
3314 

5964 



727 



14083 I5634< 97441 39461 



4086481 1056273 318512 



227429 
96063 
37492 
73542 
38935 

518370 
17040 
25461 
32264 
21687 
35511 
17672 
20350 
34755 
20953 
12193 
3334 

110071 

2091 

23822 

16716 

23866 

47677 

127339 

9229 

MOI 

1130 

4570 

52555 

139 

131 

3314 

10 

7311 



3760 

423 

140 

51 

50 

1061 

1592 

784 

266 

27 



6003 

4952 

3 

115 
10 

2484 

891 

28 

1315 
177 



23 
353 

5 

33 

32 
5 



229 
55 



312 
727 



1783433 



4 
111 

429 



368 
597 



2139 
7777 



9763 

5375 

511 

741 

60 

354S 
4éU 
8589 

1581 
204 



62 



27 



434 

32 
5 



229 
SS 



16522 



10943 



36354 






REPARTITION DU MOUVEMENT ( suite ) 











MAI 


1998 








• 




ENTBEFKIHR 


AERONEFS 


PASSAGERS 


MARCHANDISES 


POSTE 

(Kg.) 


NOM 1 NaUonaUté 

1 


Att. 

1 


Dec. 


Vols. 
Loc. 


Total 


Déb. 


Emb. 


Trans. 


Total 


imp. 


Exp. 


Trans. 


Toul 


Déch. 


Char. 


Trans. 


Tout 


1 

ICO Américaine 


45 


43 




88 


118 268 


419 


805 


10009 


47098 


32666 


89773 




• 




Libanaise 


13 


10 — 


23 


23 40 


— . 


63 


— 


— 


m^mm 


^- 


— 


■ 1 1 ^~~ 


■ — 


Britannique 


2 


2 -^ 


4 


6 5 


— 


II 


— 


._ 


— 


— 


> — 


— — 


— 


. Libanaise 


1 


1 — 


2 


— — 


— 


— 


1 


— 





— 


-— 


— 1 —^ 


— 


VISION 


Américaine 


1 


■ 1 • 


1 


— — 


■ — 


— 


1 


-— 





— 


— 


— — 


— 


ICULIERS 


» 


1 
63 


56 — 


1 
119 








i 


~ 








^'^*^* 


1 


~ 


IL DU TRANS. PRIVE 


147 313 

i 


4.9 


879 


10009 


47098 


32666 


89773 


1 


1 
1 

1 


— 


1 


Américaine 


38 


38 


__^ 


76 


28 


44 


II 


83 


881 


11048 


^■^■^ 


11929 


7 


80 




87 


Internationale 


19 


18 


— 


37 


47 


157 


— . 


204 


4322 


12246 


— . 


16568 


- 


769 


^__ 


769 


i* » 


17 


18 


— . 


35 


13 


30 


-^ 


43 


— . 


— . 


^— 


^.^ 


' 




— 


, 


3SH A/F Turque 


17 


17 


— - 


34 




— . 


1 '^~* 


— 






~^ 




* , 


— • 


— . 


— 


STAN A/F 

KN A/F 


Pakistanaise 


5 

5 


6 
5 




10 
10 


16 


8 


21 
7 


37 
J 15 


— 


• — 








— 


— — 


— 


Indienne 


Féd. Arabe 


3 


3 — 


6 


— — 


^ , 


— 


1 


~-. 


_ 


— • 


__^ 


— . 




^— 


— . 


lA A/F Birmane 


3 


3, - 


6 


— 


— . 


— 


— 


— . 


.__ 


— 


*^"^ 


..>. . 


- 


.^^ 




Britannique 


2 


2 


— 


4 


— . 


-jp- 


1 "~* 





— 


— 


— 


— 




._ 


— 




Iranienne 


2 


2 


— • 


4 


^_ 


— 




. 


. 


— 


— 


1 *" "" 


— 


__^ 




— 


AVY Américaine 


2 


2 


— 


4 


2! 8 

1 


^^^^ 


10 




— 




- 1 - 


— — 


.—— 


» 


1 


1 


— • 


2 


— ; 1 


1 , 


1 


— 








-^ 


^.^ 


— 


— — 


FrançfOse 

l 


1 
116 


|i — 


2 


1 
1 


! 


— "™ 


— 


— 






-— 


— 






X. DU TRANS. D'ETAT 


116 




232 


106 


i 248 


39 


393 


5203 


23294 

1 


1 


28497 


7 


849 


— 


856 


.UX GENifiKAUX 


1443 


1439 


38 


t 
2920 


14083 


15634 


! 9744 

i 


1 

39461 

1 


408648 


10562731318512 

1 


1783433 


8896 


17371 

1 


10943 


37210 



nbre - Octobre 1958 



'^^ 



AEROPORT INTERNATIONAL DE BEYROUTH 



TRAFIC AERIEN 



JUIN 1058 


A 

l'Arrivée 


Au 
Départ 


Total 

(Arr + 

dép.) 


En 
transit 


Total 
Généra] 


%JUIN 1058 1 


sur Juin 
1951 


sur Juin 
1952 


sur Juin 
1953 


sur Juin 
1954 


sur Juin 
1955 


sur Juin 
1956 


sur Juin 
1957 


sur Mal 
1058 


Aéronefs 
Passagers 
March (Kg.) 
Poste (Kgr.) 


1530 

11333 

400740 

7297 


1539 

16172 

1279221 

14692 


3069 

27505 

1679961 

21989 


13534 

326777 

8049 


3069 

41039 

2006738 

30038 


+ 508.92 
+ 481.86 


+ 109,05 

+ 127,41 

+ 429,30 

-f 77,31 


+ 62,29 
+ 106,54 
+ 53,81 
+ 80.99 


+ 34.72 
+ 37.48 
+ 170,84 
+ 95.80 


+ 14,51 
-f 14,79 
-h 7.02 
+ 30.45 


+ 15.63 

27.89 

+71.27 

+ 28.78 


+ 17,72 

— 4.17 

+ 43.75 

41.61 


-f 5.10 
+ 3.99 
+ 12.52 

— 23.87 





REPARTITION DU 


MOUVEMENT 






















JUIN 


1958 


















ENTREPRISE 


AERONEFS 


PASSAGERS 


MARCHANDISES 

(Kg.) 


POSTE 

(Kff.) 


NOM 


Nationalité 


1 
Att. 


Dec. 


Vols. 
Loc. 


Total 


Déb. 


Emb; 


Trans. 


Total 


Imp. 


Exp. 


Trans. 


Total 


Déch. 


Char. 


Trans. 


Total 


MEA 


Liban£dse 


255 


255 


56 


566 


3086 


4618 


275 


7979 


71157 


1 
204801 


7756 


283714 


3205 


5266 


1 
1 


8471 


AIR LIBAN 


» 


158 


163 


10 


; 331 


2083 


2593 


239 


4915 


38803 


95161 


.^- 


133964 


356 


2744 


_ { 


3100 


BOAC 


Britannique 


146 


147 


— 


; 293 


473 


420 


4518 


5411 


9576 


4130 


14255 


27961 


101 


29 


IlSi 


24S 


KLM 


Hollandaise 


78 


77 


— 


155 


553 


682 


I969{ 


3204 


15700 


16361 


42990 


75051 


32 


76 


279' 


387 


TMA 


Libanaise 


66 


68 


4 


1 138 


48 


59 


12 


119 


83929 


454939 1 00390 


639258 


_ 


— 


^^ f 


_ 


KUWAIT A/W 


Koweïtienne 


61 


62 


12 


135 


99 


148 


285 


532 


2638 


14103 


4341 


21082 


12 


1 


37 


49 


PAA 


Américaine 


65 


67 




132 


785 


808 


1253 


2846 


19845 


23055 


12324 


55233 


— 


1— 


1 




AIR INDIA 


Indienne 


34 


36 


2 


72 


127 


125 


1199 


1451 


2477 


4151 


22553 


29181 


666 


372 


5743 j 


6781 


UA 


Libanaise 


35 


36 


— 


71 


367 


338 


32 


737 


34070 


1 5665 1 


256 


190977 


— 


1225 


1 

— 1 


I22S 


SWI3SAIR 


HelvéUque 


35 


35 


— 


70 


336 


597 


687 


1620 


13418 


8793 


8372 


30583 


— • 


m— 






AAJ 


Féd. Arabe 


35 


35 


- — 


70 


563 


722 


^^^ 


1285 


5005 


12229 


— 


17234 


973 


2369 


— 1 


3342 


SAS 


Scandinave 


34 


35 




69 


184 


258 


788 


1230 


3769 


3979 


13381 


21129 


— 


— . 


— 




MISRAIR 


Rép.Ar. Unie 


35 


33 




68 


264 


401 


168 


833 


7336 


2254 


377 


9967 


338 


1188 


32 


I5S8 


AIR JORDAN 


Féd. Arabe 


31 


31 


— 


62 


283 


746 


— 


1029 


2172 


19677 


— 


21849 


32 


164 


_^__ 


I9i 


ALJTALIA 


Italienne 


29 


29 




58 


219 


260 


425 


904 


3404 


5681 


14091 


23176 


982 


757 


• 


35n 


SAA 


Séoudienne 


26 


26 


— 


52 


146 


i 712 


— 


858 


.— 


18653 


— 


18653 


21 


— 




21 


LUFTHANSA 


Allemande 


26 


25 


— 


51 


147 


1 396 


552 


1095 


7491 


5631 


13653 


26775 


— 


6 


— 


4 


IRAQI A/W 


Féd. Arabe 


24 


24 


— 


! 48 


365 


461 


— 


826 


1325 


23581 


— 


24906 


206 


40 


— 


24ê 


CYPRUS A/W 


Britannique 


22 


21 




43 


109 


308 


69 


486 


825 


1956 


826 


3607 


-~ 





10 


10 


JIA 


Féd. Arabe 


12 


12 




24 


68 


88 


— 


156 


1267 


40010 


— 


41277 


• — 


«*-» 

t 


- — 


^^^ 


THY 


Turque 


12 


12 


— 


24 


50 


116 




166 


— > 


— 


— 


— 


29 


— 


— — 


29 


ARIANA 


Afghane 


10 


10 


l 


22 


9 


41 


— 


50 


28937 


36464 


— 


65401 


24 


2 




2ft 


AIR FRANCE 


Française 


12 


10 


— 


22 


166 


373 


— — 


539 


II08I 


3579 


2460 


17120 


- — 


— 




-~. 


SKYWAYS 
BEA 


Britannique 

> 


11 
8 


II 
8 


- ~. 


22 
16 


5 
35 


5 
39 


13 


23 
74 


4372 
417 


3463 
88 


1575 


9410 
505 


-~~ 


- 

1 




— 


PAB 


1 Brésilienne 


8 


8 


vw ^ 


!$ 


172 


100 


— 


272 


157 


58 


— 


215 


— 


— 


— 


_ 


SAOETA 


Française 






■ 


12 


■ 


—^ 


-"— 


^•^ 


— 


— 


"~- 




— 


«__ i 


- — 


— 


SABENA 


Belgre 








12 


41 


84 


— — 


125 


7013 


10709 




17722 


165 


— 


"'-^ 


165 


IRaNIAN A/W 


Iranienne 






2 


II 


— 


... 
' 17 


— 


17 


297 


7947 


— 


8244 


3 


1 


— 


3 


SYRIAN A/W 


Rép. Ar. Unie 




_ 


— 


10 


95 


47 


— 


142 


220 


3006 


- — 


3226 


118 


— 


— 


lis 


OLYMPIC A/W 
TAIP 


Hellénique 
Portug'aise 




A 




1 10 
8 


61 


27 


T30 


88 
130 


466 




IdOO 


466 
1800 


34 





^^^^ 


34 


AIR CHARTER 


Britannique 






^ ' 


8 
8 






45 


45 


20 




Ï323 


20 
1323 


— 






— 


PIA 


Pakistanaise 






■"^^ 


—— 


^— 


^ 


. 


— 






— 


HUNTINGCLAN 
PAS 


Britannique 
Iranienne 




3 


2 


1 5 


2 


1 17 


5 


5 

19 


1.. 


1250 


3846 
1 7846 


3846 
9096 


W^^w 


■ • 1 


^"-■» 




ONA 


! Hollandaise 




« 




p 


— 


— 


— 


• — 


— 


— 


II8I9 


II8I9 


— 


— 


— 


— 


DFG 


Allemande 




M 


■ — 




~* 


— 


""62 

25 

1 


# 4% 


— 


1720 


~— " 


1720 


—— 


^~* 


- 


— 


STARWAYS 


Américaine 


2 

i 




■ 




— — 


- 


62 
25 


- — 


— 


— 


"^"" 







-~— 


— . 


EAOLE AVIAT. 


> 


1 


1 


0\ 








■ — • 


^^^"™ 


— 




"■^^"^ 


^•^ 




— 


SCOTTISH A/L 


» 




1 

1 


2 


^ 


"~— 


— — — 


4 


4 


■ 








— 


~"~ 




— 


INDIAN A/L 


! Indienne 


1 

1 


1 


— - 


i 




~~— 


— 


1 


-— 




—— 






— 


AIGLE AZUR 


Française 


1 


I 


^— 


1 










— 






~^— 


— -- 


^^■^ 




— 


TRANSAIR 


< Suédoise 


1 


1 




2 

1 








1 






1 

1 
1 












TOTAL DU TRA^ 


rs. COMMERC. 


1322 


!l330 

1 
1 


92 

1 


2744 

1 


10941 


1 
15606 

1 


' 12755 


39302 


377196 


1184080 

1 


286234 


1847510 


7297 


14238 


8049 


29584 



s^ 



BuUetin de l'Aviatkm avile libMUtte 



REPARTITION DU MOUVEMENT ( SUITE ) 



JUIN 1958 


ENTREPRISE 


AERONEFS 


PASSAGERS 


MARCHANDISES 

(Kg.) 


POSTE 

(Kf.) 


NOM 


NaUonalité 


Au. 


Dec. 


Vols. 
Loc. 


TottI 


Déb. 


Emb. 


Trans. 


Toul 


Imp. 


Exp. 


Trans. 


TottI 


Oéch. 


1 

Char. 


1 

Trans. 


Total 


CO 


Américaine 
Britannique 

> 


52 

19 

2 


52 
22 

74 


1 

"~ 1 


104 

41 

2 


130 
28 


\ 
1 

221 779 
64 — . 

1 


1130 
92 


II6I9 
170 


64887 40543 


117049 
170 


— 


— 


— 


— 


L. DU TRANS. PRIVE 


73 


— 


147 


158 


285 779 


1222 


11789 


64887 40543 


1 17219 


—' 


— 


— 


1 

53 
401 

1 

1 J3 


• 
A/F 

: A/F 


Américaine 
Internationale 

» 
Turque 
Séoudienne 
Américaine 
Féd. Arabe 
Canadienne 
Américaine 

> 
Britannique 
Française 
Indienne 


26 
24 
15 
13 
2 
2 

89 


26 
22 
18 
13 
2 

1 , 


1 


52 
46 
33 
26 

4 
3 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
2 


30 

156 

38 

10 


< 
20 
187. 
681 

6 

1 


^_^ 


50 
343 
106 

6 
"lO 


5177 
6578 


Il 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 


— 


Il 1 1 1 1 1 1 II 1 1 I 


^^m^ 
^_^ 


53 
401 


.. 


L DU TRANS. D'ETAT 


89 


1 


178 


234 


281 




515 

î 


M 755 


30254 


— 


42009 





454 
14692 


8049 


454 
30038 


UX GENERAUX 


1484 


1 493 92 

1 


3069 

: 


11333 


16172 

1 

1 


13534 41039 

i 


400740 


1279221 

1 

1 


326777 


2006738 


7297 



bre - Octobre 1958 



^a. 



AEROPORT INTERNATIONAL DE BEYROUTH 



TRAFIC AERIEN 



JUILLET 1958 


A 
l'Arrivée 


Au 
Départ 


Total 

(Arr + 

dép.) 


En 
transit 


Total 
Grénéral 


% JUILLET 1958 | 


sur Juil. 
1951 


sur Juil. 
1952 


sur Juil. 
1953 


sur Juil. 
1954 


sur Juil. 
1955 


sur Juil. 
1956 


sur Juil. 
1957 


sur Juin 
1958 


Aéronefs 
Passa^^ers 
March. (Kg.) 
Poste (Kg.) 


1486 

10055 

330679 

5451 


1503 

13631 

1192016 

13484 


2989 

23686 

1522695 

18935 


14175 

266382 

9473 


2989 

37861 

1789077 

28408 


+ 379,77 
-h 284,57 


-f 678.27 
H- 75,37 
-f 733,79 
+ 129,32 


+ 47,16 
+ 43,73 
+ 228,64 
+ 73,39 


+ 23,25 
+ 0,42 
-f 156.32 
+ 65,60 


+ 5,13 

— 19,61 

+ 113,89 

-h 3,48 


+ 3,89 
— 48,19 
+ 52,17 
+ 14.67 


— 8.14 

— 37.17 
+ 9,61 

— 40.67 


2.60 

— 7.74 
10.84 

— 5,42 



REPARTITION DU MOUVEMENT 













JUILLET 1958 














ENTREPRISE 


AERONEFS 


PASSAGERS 

• 


MARCHANDISES 

(Kg.) 




POSTE 

(Kgr.) 




NOM 

1 


Nationalité 


Au. 


Dec. 


Vols. 
Loc. 


Total 


1 

Oéb. ; 

i 


1 
Emb. 


Trans, 


Total 


Imp. 


Exp. 


Trani. 


Toul 


1 

Déch. 


Char. 

• 


Trans. 


Toul 


MEA 


Libanaise 


224 1 


243 


5; 


472 


2962 


3983 


597 


7542 


55253 


1 
1 77300 




232553 


1 
2412 


4718 


1 

,— i 


7130 


AIR LIBAN 


> 


I38i 


143 


II! 


292 


2703, 


2468 


178 


5349 


26984 


100985 


234 


1 28203 


247 


4013 


— 


4260 


BOAC 


Britannique 


107 


110 




217 


148! 


311 


3927 


4386 


3240 


1819 


10671 


15730 


71 


II 


33 


115 


KLM 


Hollandaise 


76 


78 




154 


471: 


608 


2310 


3389 


14056 


21822 


43229 


79107 


19 


57 


352 


428 


TMA 


Libanaise 


69 


74 


6 


149 


51 


114 


10 


175 


II23I3 


489302 


61741 


663356 


___ 


81 


— 


81 


PAA 


Américaine 


44 


44 


.— 


88 


593 


729 


941 


2263 


12509 


12075 


2545 


. 27129 


— • 


»_ 






KUWAIT A/W 


Koweitiainnp 


41 


43 


4 


88 


44' 


178 


145 


367 


3723 


5210 


581 


9514 


69 


15 


7' 


91 


SAS 


Scandinave 


40 


40 




80 


142! 


237 


1027 


1406 


5162 


3965 


11255 


20382 










AIR INDÏA 


Indienne 


34 


34 




68 


91 


164 


1387 


1642 


4819 


3636 


24975 


. 33430 


691 


407 


8134 


9232 


MISRAIR 


Rép. ar. Unie 


32 


32 


-— 


64 


143 


290 


478 


911 


4412 


2240 


578 


7230 


308 


7JS 


60 


1093 


LUFTHANSA 


Allemande 


32 


30 


• — 


62 


211 


354 


913 


1478 


3655 


18958 


14709 


37322 


19 


^— 


1 


19 


LIA 


Libanaise .. 


26 


30 


•— 


.56 


245! 


530 


— 


775 


9501 


45859 


47 


554Q7 




200 


_- 


200 


SWISS AIR 


Helvétique 


27 


26 


— 


53 


274 i 


391 


471 


1136 


5393 


10806 


6635 


22834 


— 


— 


— 


— 


AAJ 


Jordanienne 


25 


27 


1 


53 


466 


391 


— 


857 


6856 


12561 




19417 


654 


1488 


— 


2142 


AIR JORDAN 


» 


23 


23 




46 


320 


574 


— 


894 


3755 


14102 


^ 


17857 


60 


122 


— 


182 


AÎJTALIA 


Italienne 


21 


21 


— 


42 


124 


272 


393 


789 


3885 


4026 


8321 


16232 


631 


887 


868 


2386 


SAA 


Séoudienne 


18 


17 


— 


35 


243 


264 


_ _ 


507 


470 


9892 


-^ 


10362 


22 


— 


•^ 


22 


CYPRUS A/W 


Britannique 


17 


18 


— 


35 


69 


194 


86 


349 


1123 


1896; 606 


3625 


4 


14 


10 


28 


THY 


Turque 


13 


13 


— 


26 


74 


145 


— 


219 


29 




29 


2 


— 


— 


2 


PAS 


Iranienne 


10 


12 


2 


24 


1 


J6 


3 


20 


8118 


64873 


16120 


891 II 


~— 


— 






BEA 


Britannique 


12 


II 


— 


23 


38 


135 


2 


175 


723 


272 


36 


1031 


— 


— 




— - 


AIR FRANCE 


Française 


10 


II 


— 


21 


81 


316 


27 


424 


10106 


5542 


175 


1 5823 


40 


37 


— 


77 


SKYWAYS 


Britannique 


9 


9 




18 


— 




93 


73 


2867 




2842 


5709 


— 


-^ 


— 


— 


OLYMPIC A/W 


Hellénique 


8 


8 


— 


16 


23 


78 


— 1 101 


426 


451 


m^ 


877 


40 


5 




45 


PAB 


Brésilienne 


8 


8 




16 


77 


276 


— ! 353 


165 


446 





611 


— 


— 






ARIANA . 


Afghane 


8 


8 


■ — 


16 


14 


30 


— 1 44 


6043 


35998 





42041 


78 


— 


, 


78 


SABENA 


Belge 






— 


14 


8 


86 


— 


94 


4318 


5729 


. 


10047 


— . 


— 




— 


IRAQI A/W 


Iraquienne 








14 


80 


120 


— 


200 


417 


6443 


_^ 


6860 


63 


17 




80 


PIA 


Pakistanaise 






— 


10 




,— 


178 


178 


— 


— , 51 


51 


— 


— 


8 


8 


ONA 


Hollandaise 






1 ^_^ 


10 


■_ 


■ 


— 


— i 


1807 


— 


14123 


15930 




' — 


— 




TAIP 


Portugaise 








8 


— 


— 


167 


167 


__ 


— 1 1 962 


1962 






1 


1 


IRANIAN A/W 


Iranienne 




^ 


— 


7 




1 


12 13 


1881 


10179 1920 


13980 


— 


-— 


• — 


•— 


JIA 


Jordanienne 






— 


4 


1 


20 


; — 21 


^^ 


2680! — 


2680 




— 


— ' 


— . 


SYRIAN A/W 


Rép. Ar. Unie 




1 f 


— 


4 


46 




46 


34 




1 


34 


21 


— 


— 


21 


SAGETA 


Française 


1 


1 


1 


2 


— • 


— 


1 


— 


615' -^ 


615 


— 


— 


— ■ 


— 


TRANS AIR 


Suédoise 


1 


1 


■ — 


2 






1 1 


_ 


; 5562 


5562 




. — 






AIR CHARTER 


Britannique 


1 


1 


— 


, 2 




— 


"^~ 1 ^~" 


17 


— — 


17 




— 


— 


— 


TAI 


, Française 


— — 


1 


— 


1 1 




— " 


— -— 


— 


— 


— 


— 


— 


— 


— 




ADEN A/W 


1 Britannique 


1 
1112 


1 _ 

i 

1152 


1 

■ 29 


1 

1 

2293 

1 


1 




— 1 


^— 


1 , 

1 

1 


1 


~ 








TOTAL DU TRAI 


^S. COMMERC. 


9744 


13275 


13346 36366 

1 1 


3 1 4060 


1 1069182 

1 


228918^1612660 

1 
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L'actualité par rimag'e 



La foule observe le vol en formation de S Hawker Hiinter 
I Festival Aérien de FamboruuKh. 



Ent-ce l'honime abominable des neiges T.- 
Ce n'est qu'un ut peur-pompier de l'amie 

américaine procédant k un essai d'extUtctIOD. 

en combinaison spéciale revêtue de mousse. 



Au Festival Aérien de Famborough, les derniers nés des 
avions britanniques ont fait sensation. On rwnarque à l'ar- 
rlère-pian à g^auche le fameux Botodyne & décollaxe vertical. 



"*,* *^ 



i 



Durant leur vol d'endurance de 50 jour». leK deux amé- 
ricain»! Bill Buikhart et Jim Heth. procédaient à l'approvi- Ln groupe de Marines des EIj. effectuant 
slonnement en eSNpnce de lenr avion, par 17 itaHiaerex consé- dvm exercices de paracfaat«{re ft proximité de 
cutifn au dcNHUN deH plote». l'A.I.B., Ioth de leur Néjour au Liban, 
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x^ommunicationiS and v^ivil Aviation 



BY M. FOUAD CHADER DIRECTOR GENERAL 
OF COMMUNICATIONS AND CIVIL AVIATION 



My f irst wish would be to establish observation that those lebanese who hâve received a hard 
lesson from the récent events which resulted in so much material damage, hâve at last recogniscd that 
POUTICAL SECURITY IS THE ESSENTIAL BASIS FOR ECONOMICAL PROGRESS. 

As a resuit of local events together with the extrême socialistic politics practised by the 
Govemments of the UAR and Iraq, the situation at présent has caused and is causing very considéra- 
ble economical harm to the Lebanon. 

In fact, the Syrians, Iraqis and Egyptians who come regularly to Lebanon to spend their 
weekends or their summer or winter vacations do not appear to possess anymore the fimds for doing 
so, this, especially after the introduction by the authorities of the north Province of the UAR for a tax 
of 50 S.P. levied on ail cars as an exit tax at the time of departure, including cars proceeding to Lebanon, 
and an additional tax of 10 S.P. for each individual proceeding over the frontier. 

Lebanon, therefore, f inds itself short of a source of national revenue which has been evaluat- 
ed, according to authorative sources, to an amount equal to 35-40 million L.P. yearly. In addition, the 
transit of goods via Beirut, destined for south Syria Iraq and Iran, has now been deviated due to the 
stoppage of lebanese harbours, towards the harbours of Iskenderun and Lattaquieh. 

The importers established in the above mentioned coimtries hâve not failed to notice imme- 
diately the enormous différence in the amount of taxation imposed at Beirut and Tripoli harbours 
compared to Turkish and Syrian rates. Consequently, we hâve every reason to be af raid that the impor- 
ters would become more often the customers of thèse other ports. The extent of the loss in yearly re- 
venue that Lebanon could lose in this manner has been estimated to be a possible 15 million L.P. 

It must seem obvions that some wise, intelligent and practical steps must be taken as soon as 
possible in order to offset thèse enormous losses to the national economy. 

To offset the loss of tourists outlined above, new markets must be explored, principally the 
European and American countries. The second tjrpe of loss, by the establishment of an organisation 
whose aim must be the unification of reasonable taxes, coupled with the offer of more extensive and 
efficient services in the lebanese harbours. 

♦ ♦ ♦ 

On accepting the charge of the General Directorate of Communications and Civil Aviation 

1 at once noticed the many différent problems with which I am now conf ronted, in order to accomphsh 
such a task as delicated as the problem of air, land, sea and rail transportation. 

The importance of the Lebanon as a vital centre of conununications has no longer to be prov- 
ed. A véritable crossroads of three Continents : Europe, Asia and Africa, its position in the basin of 
the Eastem Mediterranean is being strengthened more and more due to the everincreasing traffic of 
goods and people. This developement of traffic and hand in hand the methods of transportation will 
increase and be accentuated from one year to another under the pressure of one or more of the foUowing: 

1. The extensions of commercial and financial international traffic. 

2. The increase in the number of voyagera of commerce and other similar agents, the common 
désire of modem businessmen to operate personally on the spot, in contrast to the older slo- 
wer methods involving postal communication with its attendant delays. 
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Purthermore, due to the increase of national revenues in some Arab, European and American 
countries together with more facilities available in the field of transportation, the strides of tourism 
are winning more and more couverts f rom increasing layers of the populations. Now less than a luxury, 
such transportation has assumed a necessity to the overexhausted man linked to the rs^hm of modem 
labours, and to the sections of our international commimities pushed by the désire to attain more know- 
ledge. 

What is said about people can be said equally about goods. 

The application of the varions modem technical methods in industry and agriculture in the 
Middle East has increased considerably its production. This évolution continuing and increasing with 
seemingly no limits, will hâve as its effect, an amplification of the volume of commercial exchange with 
the world. 

On the other hand, the improvement in the living conditions of the population, as much as the 
increase in the ratio of birthes to deathes, will require in thèse régions, the construction of new roads, 
electrical centres, habitations, hospitals, schools etc.. Such an expansion will demand a greater consump- 
tion of local and foreign produces. This wide two way movement of men and goods, will hâve, without 
any doubt, very great stimulating effects on the harbours and airports of the Lebanon, and on the 
types of intertown communications. 

In order to coordinate and combine thèse Systems of communications it is necessary to ap- 
proach them in three ways : 

1.) By their organisation 

2.) By their control 

3.) To effect improvements. 



1. Organisation 

This must aim to give to each of the three services, land, sea and rail communications, appro- 
priate régulations and equally clear and précise instructions so that the personnel, at any level may un- 
derstand fully his duties and obligations. 

The introduction of a number of amendments to the structure of certain administrations, is 
necessary, with the view to coordinate the différent obligations to serve the common interest. 

For example, the logic is questionable to see the «Commissariat General au Tourisme» dépen- 
dent on the Department of National Economy, instead of being directly connected to the Department 
of Communications, appreciating the numerous close relation the tourists, the travel companies and 
travel agencies hâve with the General Directorate of Conununications and Civil Aviation, for which 
their opération must dépend. 

Furthermore, it is not correct that the Police of the Circulation should dépend in the lar- 
gest towns, of the Municipality, and other localities on the Gendarmerie. It is also not logical that sea 
traffic while engaged on the embarkation or disembarkation of goods and also the movement of pas- 
sengers through Customs Réception formalities, should not be submitted to a more serions control. 

The création of a Traffic Police (to cover ail such communication) directed by an experienced 
and energetic Chief would seem to be very necessary. This Chief , who will be responsible to the General 
Directorate will coordinate the activities of the différent branches by unif ying the method of working 
required by the law and recommended practices, and will more efficiently control the behaviour of his 
staff with the help of his assistants. 

In order to attain the best results in this field, the corps of the Traffic Police will be submitt- 
ed to a spécial éducation in a school especially set up for this purpose, where knowledge of the diffé- 
rent régulations related to commimications, their behaviour to be observed with the public, the way in 
which to conduct an inquiry and make reports, will be imparted to them. 

Within this basic organisation the attitude of the average lebanese driver will be taken into 
considération. With the view to bringing him to adopt a better discipline and to discourage him from 
transgressing the law and régulations, a substantial reward will be offered to him as a yearly gratuity 
varying from 250 — 5000 L.P., distrilDuted through a lottery in which he can participate during the 
year providing he has not encountered a penalty. 
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Thèse awards totalising 65 : 



40 


of 


250 L.P 


20 


» 


500 




» 


1000 




» 


2000 




» 


3000 




» 


4000 




» 


5000 



This would seem sufficiently tempting to cause him to think again before committing an 
infraction to the law. 



2. Gontrol 

To ensure by observation the full application of the laws and régulations by the officiais and 
prevate individuals. 

It must be obvions that my politics within this field will be the same as the Government, and 
I would hope that I could, with its help, implement the principles that hâve proved to be so very effi- 
cient within Civil Aviation ; namely : 

a.) Award the good éléments, punish the bad ones. 

b.) Eiqual justice for everyone without any confessional or party discrimination. 

e.) Close and sincère collaboration with the participant public. 

3. Improvement 

Covering varions f ields : 

a) Civil Aviation — Many improvements hâve already been introduced by the compétent 
team representing Civil Aviation at the B.I.A. However this is no time to rest on our laurels. The future 
must be consideml for with the advent of the giant airliners of tomorrow. BIA is not yet lully suitable 
to accept them. By 1960, this would be apparant the runways for landing and taking — off would be 
inadéquate for the heavy long range jets to be generally used by ail the iarger airlines. Therefore, in 
order to hold its own as the biggest airport of the Elastem Mediterranean, work was started to realize 
the necessities of the near future. In this respect, the lengthening of the N-S nmway to a total length 
of 3200 meters has already been achieved. 

Civil Aviation is at présent studying very closely the problems attendant to air navigation 
for the coming years. Conceming the development of the Terminal Building (including the waiting 
rooms, increasing the nimiber of offices etc...) the realization of which had to be postponed due to the 
récent events hère in Lebanon, however work will commence very soon, and a fund of 1.220.000 L.P. 
has already been set aside. 

Among ail the great achievements in the Lebanon, the B.I.A. is, without any doubt, the most 
successful and also the most lucrative. In this respect. Sir William Hildred, Président of the lATA, 
who was visiting Beirut Airport for the f irst time some twelve months ago, had said that by building 
this airport, the lebanese hâve seen «great», and by seeing great, they hâve seen «right». F\irthermo- 
re the big airlines hâve endorsed this suggestion by indicating their choice of Beirut ]bitemational Air- 
port for use by their big long range jet aéroplanes already on order. Of course, we must not disap- 
point them. The appréciation of the lATA Président conceming our Airport is again confirmed by an 
examination of the density of its traffic during the time of the crisis in comparison with that of the 
same period of the past year when events were normal. 



Period 
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Var. % 


Tôt. Mv. 


Var.% 


The first 9 months 1057 
The flrat 9 months 1958 
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25891 
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12688887 Vig. 
16027869 kg. 


+ 2631 
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Tôt. Mv. 
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The first 9 months 1957 
The first 9 months 1968 


S78691 
S48885 


— 7.98 


415220 
828815 


— 28.42 
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We can consider that the B.I.A. has successfully lived through the effects of the crisis owing 
to its reserves, its vitality, and to the efforts which were made to maintain its high standing in spite 
of events. 

The Traf fie P<Ace 



a) Land Communications : 

This Police force will provide an efficient control of the behaviour of the personnel engaged in 
such commimication by land, including car drivers ; also they will be in charge of leadiiig inquiries, 
making reports and coUecting cash penalties which will undoubtedly be increased in value. A spécial 
judge set up in each Mohafazat, will deal with individual cases where payment of inmiediate cash 
settlement is refused. 

This same police force will be in charge of the inspection of the mechanical part of cars. 
Specialized apparatus of modem design will be put at the disposai of interested services ; this appara- 
tus will be mounted on spécial cars to provide mobility. In this way cheks may be made while a car is 
imder actual road conditions and thèse checks may be made ail the year roimd. 

In addition, the theoretical and practical exams which will be required to be passed for obtai- 
ning a driving permit, will be conducted on a modembasis, using spécial driving cubicles fitted with the 
usual car controls together with a picture projected on a screen circulating actual road conditions ex- 
perienced by a driver ; the examination will be conducted under the supervision of a commission. 

In connection with public transports, a plan will be put into opération, connected with the 
financial possibilities, by the govemment and the syndicates in order to improve the methods of 
transportation, especially in the différent centres of the coimtry. Furthermore, modem transport offe- 
ring more comfort will be put into service. In the very near future, two luxurious pullman type trans- 
ports will operate f rom the town to the airport, for the benefit of passengers. 

Measures of encouragement will be introduced into the routes code in order to offer this type 
of transportation as a better and safer transport for tourists. 

b) Sea Communications 

The same Traff ic Police, but those held responsible for the sea section, will be given as their 
main object, the job of supervision, to ensure the préservation of goods and its varions handlings. 

The shippers and gênerai workers, operating the discharging of the boats at the wharves are 
a problem to sea insurance companies alike. A great number of stealing, breakages and gênerai spoi- 
ling of goods, is to be observed at Beirut harbour. Though, are'nt the insurance premiimis calculated 
by the insurance companies, based on claims for damages incurred ? 

The problem requires spécial attention if we are to préserve the good réputation of Beirut 
harbour and sustain its importance, to guide its destiny as a centre of storage, distribution and 
triangular opérations. 

The sea Traf fie Police will hâve one other important assignment, namely to stop by any means 
— the crime aimed at our national economy, whichin our opinion is imforgivable — the use of dyna- 
mite when f ishing. 

Finally, the problem of attracting ships to the lebanese flag, this must be encouraged by 
serions re-examination of the taxes connected with this tj^ of opération. 

Air Traffic Police : 

This is aiready functionning and has been operating ideally, since the introduction of this 
group under the name of «Airport Guard». 

Lastly, in railway commimication, serions study must be made in an attempt to modernise 
the equipment, including the introduction of new «micheline» type wagons. 

In just a few years, the everincreasing volume of road traffic will hâve reached a point that 
steps to cause a «decongestion» by the use of the railways will be absolutely necessary. 

We must remember that the lebanese shore constitutes the garden of Licbanon in vegetable 
produce, and that its production is considerably increasing from one year to another. 

Thèse problems, as we now see them, are not simple, but supported by my Minister M. Pierre 
Gemayel, and the members of the Govemment who hâve obtained the «full powers», together with the 
help of my collaborators and the understanding and spirit of the civiUan pubhc, I hope to realize 
this programme in the best traditions. 



F. C. 
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ICAO 



Ne'ws 



ICAO LISTS FREE AND UNIMPEDED BORDER 
PASSAGE AS FACILITATION AIM 



Free and unimpeded passage of aircraf t and 
the crews, passengers, baggage, cargo and mail they 
carry on international flights is the aim of the Inter- 
national Civil Aviation Organization in the f ield of 
facilitation of international air transport. The 
principal means by which this aim can be accompli- 
shed are simplified and uniform procédures, amend- 
ment of régulations which may delay or restrict the 
movement of international traffic, and continuing 
effort on the part of airport authorities and opera- 
tors of international flights to reduce ground delays 
to a minimum. 

During the thirteen years of ICAO's life, the 
Organization has paid great attention to the neces- 
sity of cutting the red tape involved in border cros- 
sings by air. In explaining ICAO's interest in the 
subject, Secretary General Cari Ljungberg said : 
«Our particular concem with this problem comes 
from the speed of the aéroplane itsebf ; for example, 
if customs handling, immigration control or other 
formaUties occupy two hours at each end of a sea 
voyage of f ive days, we hâve added only about three 
per cent to the total travel time. If a twelve-hour 
air joumey were to meet the same delays, this pe- 
nalty would go as high as 33 per cent. The case of 
the new jets would be more serions still ; using 
travel times of six hours or thereabouts from Paris 
to New York, there would then be an unacceptable 
travel time addition of 66 per cent. The results of 
our facilitation program are hard to appraise, but 
we do know that, in most countries today, a travel- 
1er — particularly if he is a tourist — will hâve 
completed his entrance formalities by the time his 
baggage is imloaded from the aircraft and is ready 
for customs inspection. This is a far cry from the 
delays of ten years ago». 

As facilitation covers a wide field and involv- 
ed not only civil aviation authorities and operators 
of international flights, but also customs, health, 
consular, tourist and other Government departments 
not primarily concemed with aviation, the subject is 
not within the compétence of ICAO alone and pro- 
gress has been achieved with the coopération and 
sympathetic support of the airline operators and the 
varions organizations and public authorities concer- 
ned. «During the past décade» Mr. Ljimgberg conti- 
nued, «There has been a very marked réduction in 
most countries in the delays which air travellers 
face, and in the red tape required for the shipment 
of cargo and mail but there is still a good distance 
to go. Although we are trying to reduce formalities 
to a minimiun, we do recognize that some controls 
are essential ; we want to encourage the 73 member 
States of ICAO to examine thèse controls critically, 
to eliminate ail but those that are essential in the 



pubUc interest and to devise means of exercising 
such essential controls in such a way as to impose 
the least amount of restraint on international air 
transport». 

A summary of some of the ICAO objectives 
in the field of facilitation f oUows : 



Inbound 



The only documentation which passengers by 
air should need for temporary admission into any 
State are a docmnent of identity and a certif icate of 
vaccination when necessary ; states should eliminate 
visas for as many of thèse passengers as possible 
through bilatéral agrecments and other arrange- 
ments. Examination of inbound passengers should 
be limited to what is absolutely essential from the 
point of view of security to the state. Health exami- 
nation should normally be confined to those passen- 
gers coming directly from areas in which they may 
hâve been exposed to one of the six quarantinable 
diseases. Examination of currency should be elimi- 
nated as soon as conditions permit and any exami- 
nation of baggage should be performed as rapidly as 
possible. Care should be taken to ensure that pas- 
sengers as a group are not imnecessarily delayed at 
any point during their stay at the airport 

Customs clearance of inbound baggage should 
be carried out as quickly as possible. In view of the 
forthcoming introduction into service of large ca- 
pacity jet aircraft, states should consider ways and 
means of reducing the time necessary for such 
clearance. 

The majority of states already accepts crew 
member hcences or certificates in lieu of passports 
and visas for the temporary admittance of aircrews 
into their territories. It is essential that ail states 
adopt this practice. 



Outboond 



No documentation should normally be requir- 
ed by the pubUc authorities from passengers leaving 
a coimtry. In particular exit visas, which are requir- 
ed by only a few countries, should be completely 
abolished. No examination of outboimd passengers 
should normally be necessary. Operators of inter- 
national flights should see that check-in procédures 
for passengers are performed as rapidly and effi- 
ciently as possible in order that check-in times 
before departure can be reduced to a minimum ; as 
the time required for the handling and clearance of 
outbound baggage is one of the factors which deter- 
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mine the length of this check-in time, operator 
should ensure that baggage check-in procédures are 
carried out as rapidly as possible. No documentation 
should be required for outboimd baggage and out- 
boimd baggage examination should be completely 
eliminated. 

Transit 



As passengers passing through the territory 
of a State in direct transit are not seeking entry, the 
State should not require any type of visa or docu- 
ment, provided that transit passengers remain under 
gênerai supervision during stops at the international 
airports. The establishment of adéquate physical 
facilities will aid materially in providing both the 
security and facilitation necessary. Transit passen- 
gers can be separated f rom disembarking passengers 
so that they may proceed directly to the air assem- 
bly area of the airport building without being sub- 
ject to any govemmental controls. Spécial arrange- 
ments should also be made so that transit baggage 
can be kept under supervision and no examination 
should be necessary. 

Cargo and Mail 



The only docimientation which should be 
needed for the admission of air cargo is an adéquate 
commercial invoice and a sanitary certificate when 
necessary. Separate invoices of origin and value 
should be eliminated for as many types of cargo as 
possible. The consignée should not need to produce 
more than his copy of the commercial invoice or air 
waybill in order to obtain his package and a customs 
receipt for any duty paid. Customs examination 
should be perf ormed rapidly when the consignée 



arrives to claim the cargo and the examination 
limited to what is essential for security and for de- 
termining the proper amoimt of customs duty. For 
incoming cargo, handling and clearance procédures 
should be smooth and imcomplicated from unloading 
to customs clearance to warehousing (when requir- 
ed) and to loading for surface delivery. 

The only documentation which should be 
used for airmail is a delivery note as described by 
the Uni versai Postal Convention of Ottawa (1957) 
and no other recording of airmail should be required. 
In the planning, design and layout of mail accommo- 
dation at airports, the same basic requirements as 
indicated for the flow of cargo should be provided. 

No documents or related fées should normally 
be required for the export of goods. No examination 
of outbound cargo should normally be necessary. 
The flow of outbound cargo should be smooth and 
uncomplicated. 



Non-scheduled services 



In the case of a non-scheduled aircraft which 
overfUes a country or stops for non-traf f ic purposes 
only, a state should not require more advance notice 
than is necessary for the purposes of air traffic 
control and of the public authorities. If spécial per- 
mission is required for such an aircraft engaged in 
commercial opérations to take on or discharge 
passengers or other loads, the state should not requi- 
re that such permission be sought through diploma- 
tie channels ; it should limit the amount of informa- 
tion required, deal with the application promptly 
make permission effective, if possible, for a spécifie 
length of time or number of flights and not charge 
any fées for granting such permission. 



The Session of an ICAO-s Division 



Ck>ngestion of air traffic and the spécial needs 
and characteristics of jet aircraft were the basic 
problems which face the International CSvil Aviation 
Organization's Rules of the Air, Air Traffic Services 
and Search and Rescue Division as it opens a four- 
week session at ICAO headquarters in Montréal 
on Oct 21, 1958. The Division is responsible to 
ICAO's Air Navigation Commission and (;k)uncil, 
which draft and adopt the international standards 
upon which the safety and regularity of world air 
transport is based. 

Because of the increasing speed of modem 
aircraft, the possibihty of avoiding air collisions by 
the principle of «see and be seen» is diminishing. 
One suggested answer is the stratification of the air 
space, so that above a certain altitude ail flights 
(particularly those of the fast-flying jets) will be 
carried out under control of ground stations. Air- 
craft flying under ground control are now spaced 
out both vertically and horizontally to avoid colli- 
sions ; if aircraft can be allowed to fly doser toge- 
ther by the use of advanced tpyes of navigational 



aids such as radar, the airspace will be given more 
capacity to handle aircraft and congestion will be 
reduced. In gênerai this new equipment, in addition 
to providing greater accuracy about the position of 
the aircraft, must be based on faster transmission 
of information to the air traffic controUer so that 
he can make the best allocation of the available air- 
space. This may also involve the necessity of f reeing 
air traffic controUers from routine duties, to give 
them more time for the making of décisions. 

In the field of search ard rescue, the Division 
has consider a number of points designed to improve 
search and rescue procédures. Efforts will also be 
made to increase coopération with surface vessels 
for thèse purposes, and in this regard the meeting 
has take into accoimt the récent formation of the 
Intergovemmental Maritime Consultative Organiza- 
tion, a United Nations Specialized Agency whose 
f irst assembly will be held early next year. 

Représentatives of some 30 countries and 
international organizations attended the meeting. 
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Ne'ws of the Directorate 



Postponement of Air Transport Talks 

The authorities of Belgian, Turkish, French, 
British and Italian, civil aviations had requested the 
lebanese Civil Aviation to begin talks in view of the 
revision of some air agreements. 

Owing to the circumstances Lebanon has been 
living under recently, the Directorate of Civil Avia- 
tion has found itself obliged to request f rom each 
of the above-mentionned countries the postponement 
of thèse talks. 



CanooUation of the emergency disposais 
at the B.I.A. 

Spécial security disposais had been taken at 
the B.I.A. at the occasion of the insurrection in the 
country, and very serions control was imposed at 
the entries of the airport, the terminal building and 
the runways. 

The crisis having ended, ail the emergency 
measures hâve been cancelled, and the circulation at 
B.I.A., bas come back to its aspect of normal days. 



Adiievement of the extensi<Mi of 18-36 ninways 

As a f irst priority in the big progranmie 
established by the Civil Aviation in order to improve 
the B.I.A., is the extension of the runways in view 
of the forthcoming âge of heavy long-range jets. 

In this respect, the extension to 3200 m. of 
the 18-36 runway is achieved. The 03-21 nmway 
extension is already started. 



Décoration to M. Fonad Cliader. 

The High Council of the lehanese 
Customs has awarded to M. Fouad Cha- 
der, Director General of Conmiunications 
and Civil Aviation, the Medal of Customs, 
as testimony for his precious services at 
the Customs, during thirty years, and on 
the occasion of his transfer f rom the 
cadre of the Finance Ministry to the cadre 
of Public Works Ministry with the grade 
of Director General. 



many aspects the TU-104 A ressembles, has recently 
made a stop at Beirut Airport, and evoluted very 
easily on the nmwasrs without using any supplemen- 
tary procédure for speed réduction. 



Helicopter for search and rescue 



The Observatory Group of the UNO in Leba- 
non has put under the disposai of the lebanese Civil 
Aviation one of its helicopters to serve in search and 
rescue opérations. 



Postponement of exams for lebanese [Mots 

Owing to the récent circumstances of the 
country the lebanese pilots had asked the Civil Avia- 
tion for the postponement of the exams for the 
obtaining of instrument flight qualifications. This 
request has been accepted and the exams postponed 
to next year. 



The TU-104 A at the B.I.A. 

Coming f rom Prague a TU-104 A of the 
Tchekoslovakian Airlines has been obliged to land 
at the B.I.A., on the 22-11-1958, due to the bad 
weather prevailing that day over Cairo airport. 

Ignoring the runways of Khalde' Airport, the 
pilot of the Tupolev has used the parachute of speed 
réduction on the landing. 

At this occasion it is useful to mention that 
the military, version of the Boeing 707 which in 



New courses at the Technical School 

On the 17th of last November a new course 
for «Air Traffic controUers» has commenced at the 
Technical School of Civil Aviation. Six students will 
follow this course of which duration will be appro- 
ximately three months and half. 

— Another course for cAssistant Meteorolo- 
gist» has commenced on the 24th of last Novem- 
ber. Five students hâve been appointed to attend 
this course of which duration will be approximately 
six months. 
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N. Fooad Chader, Director General of Commonications 

and Civy Afiation 



By decree No 20427 of 13-9-58, M. Fouad Chader, Director of Civil Aviation, is transfer- 
ed f rom the cadre of Finance Ministry to the cadre of Public Works Ministry, and promoted 
Director General of Ck)mmiinications and Civil Aviation. 



M. Zouhair Beydoun, Director of Civil Aviation 

And M. Edmond Ghosn, Commondant of the B.I.A. 

By decree No 20467 of 17-9-58, M. Zouhair Beydoun, Commandant of the B.I.A., is promoted 
Director of Civil Aviation, and M. Edmond Ghosn, Assistant Commandant of the B.I.A. appointed as 
Conunandant of the B.I.A. 

The same decree appoints M. Izzat Achi as Assistant Commandant of the B.I.A. 



Information and study missions 



, • By decree No 20395 of 10-9-58, the officiais whose names are stated hère below are sent to 
France for a four months mission of information and study : 

MM. Béchara Rami — General administration, organization and légal 

aviation. 
Maurice Aouad — Commimications control and teleprinter network. 

Antoine Kalost — Radar network. 

Michel Hajje — Radar network. 



• By decree No 20558 of 19-9-58, M. René Tambourgi, Chief of Radio Maintenance Services 
and M. Michel Anbar, Chief section at the Conununication Service, hâve been delegated to the U.S.A. for 
a two weeks information tour in transmission Systems. 



Attendances at conférences 

# M. Lucien Mobayed, Chief of the Communication Service has represented the Civil Avia- 
tion at the conférence of the Teleprinter Elxperts Group, which was held at Montréal from 29-9-58 
till 27-10-58. 



• The délégation which has represented the Lebanon ^t the session of the «Rules of the Air, 
Search and Rescue and Air Traffic Services Division» of the ICAO. held at Montréal from 21-10-58 till 
20-11-58, was composed of the following officiais : 
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M. Edward Dabbas 
Antoine Bedran 
Habib Ayache 



— Chief of the Technical Services. 

— Chief of the A.T.S. 

— Assistant to the Commandant of the B.I.A. 



M. Edouard Dabbas was the président of this délégation from 21-10-58 tiU 1-11-58, and M. 
Bedran, from 2 till 20-11-58. 



Nominations 

• By decree No 20346 of 5-9-58, M. Riad Nicolas Salmoun is engaged in Civil Aviation as 
civil engineer, class 6. 

• By decree No 20549 of 19-9-58, MM. Nouhad Antoine Rahi and Mohamad Labib Kouatly 
are engaged in Civil Aviation as assistant — radiotelegraphists, class 7, at the Commimications Service. 



DesignatioB 



• By decree No 20533 of 19-958, M. Aram Tosbath, meteorologist — chief of section, is ap- 
pointed to act as Chief of the Meteorological Service, without change in his grade and pay. 



Dismissals 

• The radioelectricians : MM. Jean Antoine Fata and Selim Anis Hajje are considered dis- 
missed as from 6-2-1958 (decree No 20412 of 11-9-58). 



• The assistant-controllers at the A.T.S., MM. Zouhair Abdu -Malek and Ghaleb Abdul-Malek 
are considered dismissed as from 15-7-58 (decree No 20480 of 18-9-58). 



Décorations 



To the terms of the decree 2139 of 18-9-58, the officiais whose names and functions are stated 
hère below, are awarded with the medal of «Chevalier de l'Ordre National du Cèdre». 



MM. Antoine Bedran — 

Aram Tosbath — 

Edouard Geargeoura — 

(forges Saliba — 

Khalil Hafez — 

Zakaî El-Solh — 

Congratulations to our technical colleagues. 



Chief of the A.T.S. Service. 

Cbief of the Met. Service. 

Chief of the Aviation Security Service. 

Chief of the Technical School Service. 

Assistant to the Commandant of the B.I.A. 

Chief of the Air Opérations Section. 



• By decree No 1857 of 19-958, M. Assad Kotaite the Représentative of Lebanon at the Coun- 
cil of ICAO, is awarded with the «Gold Medal of the Lebanese Merit». 

The Civil Aviation's Bulletin, présent its heartly congratulations to M. Kotaite, for a well- 
eamed distinction. 



10 



Lebanese Civil Aviation Bulletin 



Révolution or Evolution ? 



lATA Préparation for the Jet Age 



By Stanialaw Krzyczkowski, Technical Director, 
International Air Transport Asaodaiion, Montréal, 




In ail that has been said or written about the 
jet âge, most of the attention has been given to the 
jet aircraf t itself . But the aircraf t is only one part of 
the production System whose end resuit is air trans- 
port ; and unless the other éléments of that System 
are prepared to accommodate the jet, its great ad- 
vantages remain theoretical, rather than practical. 

The fact that thèse benefits are now in the 
process of being realized is due in large meaâure to a 
massive and coopérative international effort by the 
airlines through lATA to prépare for the introduc- 
tion of high-speed turbine-powered aircraft into 
Worldwide service. And my purpose in this article is 
to outline briefly the history of that effort and to 
simmiarize what has been accompiished and what 
remains to be done. 



History 



Is the civil jet a révolution or an evoluticm ? 

In ail this préparation for the f orthcoming jet 
âge, it was necessary to décide what would be truly 
revolutionary and what could be expected as the 
product of évolution. This was particularly impor- 
tant when the requirements were laid down and 
published throughout the world in varions recom- 
mendations and statements by the industry. 

Inasmuch as the introduction of jet aircraft 
into conmiercial air transport on a large scale will 
be in some ways a révolution, it should be mentioned 
hère that large jets hâve been flown in military ser- 
vice for the past ten years, and that as much as six 
years ago the Cornet was operated commercially for 
almost two years on several regular routes. This 
background of actual expérience has been a tremen- 
dous benef it to civil aviation, and full advantage has 
been taken of both design features and actual ope- 
rations information. 



By 1950 jet traffic planning was sufficiently 
advanced to enable LATA to organize a large techni- 
cal symposiimi on the maintenance and opération of 
turbine-powered aircraft in which représentatives of 
airlines, manufactures, govemment agencies, and 
research establishments from ail over the world 
participated. Looking back now, one can appreciate 
the value of their work. For the first time, many 
important points were raised in ail f ields of turbine- 
powered aircraft opérations which hâve since been 
the subject of intensive study and investigation, 
within both LATA and the industry as a whole. 

Several specialized working groups were 
formed in an attempt to analyze what the new 
requirements for the mass jet air transportation 
would be. Each year lATA Technical Conférence 
since 1950 has reviewed a number of thèse require-* 
ments, and has related them to the planning activi- 
ties of the airlines, govemments and manufactures. 
AU thèse early Conférences of lATA were attended 
by the top représentatives of Worldwide aviation 
interests, and close coopération has been maintained 
with ICAO, with national administrations, and with 
other organizations in the world. Every one of thèse 
agencies has done its full share, but spécial mention^ 
must be made of the contributions of those air forces 
who hâve given the airlines the benefit of their 
extensive jet operating expérience. 



For the passenger — a révolution 

In terms of service to the airline user, the new 
air transport vehicle will be revolutionary. The speed 
of travel is going to increase markedly. Although 
such figures are not new, I will quote a few examples 
of what it will mean in shortened time on some of 
the représentative routes. It will take about 5 hoiuis 
or less to travel between New York and Los Angeles ; 
it will take about 15 hours to travel from Stockholm 
to Tokyo over the Polar route ; 9 hours from New 
York to Rio de Janeiro. This is undoubtedly a révolu- 
tion, for never before in the history of air transport 
has there been such a big jiunp in commercial air- 
craft speed. 

A second important characteristic is the 
increased comf ort of thèse new aircraft — their 
smoothness and quiet. Flight altitudes will be some- 
where around 40,000 feet, where turbulence is rare, 
and passengers will ride far more smoothly than in 
aircraft flying at lower altitudes. The great non-stop 
ranges attainable by thèse aircraft with a possible 
eventual lowering of the cost of travel resulting 
from increased aircraft «productivity», will be added 
attractions to the travelling public. 



Septembre - Octobre 1958 



11 



Fof the airHnes . . evcdution 

Air transport is a matter of producing and 
marketing revenue tonne kilomètres. There are 
severaJ toola of production — the aircraft itself , ite 
instrumentation Systems, runways, navigation aids, 
and othera. They must be closely related as an 
intégral System of production. Among ail of thèse 
éléments, it is the jet engine which has produced a 
révolution. In the field of airframe design, there hâve 
been no startling developments. New materials hâve 
been employed, it is true, and new techniques hâve 
been developed, but the philosophy of airframe 
design even now has not departed radically from the 
line of development one would normally hâve 
expected. 

Is there anything revolutionary about the 
operating techniques of the new vehicle ? Of some 
techniques one may say «yes», and of othera cno». 
Perhaps the most important factor in jet opérations 
is tbe need to avoid delay once the engines are start- 
ed. Even when îdUng on the ground, jet engines bum 
up fuel at a much higher rate than piston engines. 
Whereas conventional aircrtift can start up, taxi out 
to the runway and there await air traffic clearance, 
jet aircraft will hâve to be cleared at the terminal, 
then start up their engines and taxi out directly to 
take-off. It is fortunate in this respect that jet 
engines do not require the usual nm-up and power 
check, nor do they require to wann up, except under 
Arctic conditions. However, the layout of airports 
will require modification in order to allow jet aircraft 
to bypass piston-engined aircraft and gain immédiate 
access to the take-off point. 

Once in the air, time is, so to speak, compress- 
ed. Navigational checkpoints are passed more 
quickly, fuel is being constantly bumed away, déci- 
sions hâve to be made very quickly. Thus, in fUght 
planning for jet opération it becomes necessary to 
provide the pilots with prefabricated answers to as 
many problems as possible. What is to be done if an 
engine fails, if the beadwind is much stronger than 
forecast, if the destination unexpectedly fogs in ? 
Thèse problems, usually capable of solution by cal- 
culation in conventional aircraft, must be solved 
quickiy by référence to tables of answers covering 
ail foreseeable troubles for each route. 



is not true ; avoidance of delays or divergions to jet 
aircraft has been stressed by the airlines on purely 
économie grounds. The effect of any en route delay 
is obviously more critical in jet opération, and the 
weight of extra fuel required to compensate for it 
is a correspondingly greater penalty. With the 
constant aim of keeping the cost of air travel as low 
as possible, it is natural that great efforts should be 
made by lATA to remove the necessity for additi<m- 
al fuel reserves by pressing for improvements in 
navigational facilities and control procédures. 

The pilots who fly the new aircraft will not 
find tbem revolutionary. Converting to jets will be 
perhaps a sUghtIy larger step than those which they 
hâve become used to taking from time to time over 
the years. There will be a number of new gadgets 
and instruments, but jet engine instrumentation is, 
on the whole, simpler, and the new cockpits will be 
essentially similar to the old. Once again, the «com- 
pression of time* will need getting used to, and jet 
pilots will hâve to think and react a little more 
quickly than bef ore. 

The chief novelty in fUght crew training will 
be tbe fact that a greater part of it will be carrïed 
out on the ground. Even this is not revolutionary, 
since the use of synthetic training has been steadily 
increasing since the adoption of the Link Traîner 
before World War II. The art of flight simulation 
has now reached the stage where training in ail 
phases of flight can be carried out on the ground ; 
and, in many cases, procédures carried out in thèse 
simulators are recognized by Administrations as ha- 
ving a value équivalent to actual air expérience for 
lîcensing purposes. While the initial cost o£ a flight 
Simulator for a large jet aircraft very nearly approa- 
ches the cost of the aircraft itself, the actual rumiing 
costs are negligible by comparison. It is posaiUe, 



Flight planning as a whole will not be revolu- 
tionary. The objectives of planning a saf e and écono- 
mie flight will be the same and, as before, the 
methods used by individual airlines will differ to suit 
their particuiar operational practices and require- 
ments. Pre-computed flight plans are already a factor 
of present-day opérations, and a wide exchange of 
detailed flight planning methods among airlines and 
military organizations has already taken place at 
lATA Technical Conférences. 



At this point the flight endurance of turbine- 
powered aircraft is pertinent. Because of tbe higb 
fuel consumption associated with turbine engines 
and the stress which has been put on need to avoid 
delays, an impression has grown that delay in flight 
of any kind may bave disastrous conséquences. This 



Augiut IKth, 1958 : Tbe flrst Boelnc 101 oItO )at 
transport Is handed over to Pan AmerloMi WoiU Air- 
ways, wtth provlslonal CAA ap«ratliig: oertUIcKto. &■■• 
font Kanffman, Vice Président of PAA (centre) re<!«lvea 
the keys of the aircraft from Boeing Alrplane Compaa; 
Vice Président J. B. Connelly (tett). 
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borrowed from the mass-productioti industries and 
suitabiy adapted, the airimes hâve high hopes of 
achieving more efficient planning and control of 
manpower and matenals used in maintenance and 
overhaul. 



Tbe Dongtes DC-8 haa been undergoln; tllgbt teatlii; 

sinoe May SOth, 1988, when It made Ita flrst fllght. Tbe 

tirât 22 alrcnttt are sbeduled for dellvery to American 

carrier» dorlng- tbe course of IBSfl. 



therefore, for an airline to ^ve its fligbt crews a 
greatly improved training for the same training 
expenditure. The system is f urther bénéficiai in that 
it Js untiffected by aircraft availability or adverse 
wcather. 



The fact that tbe maximum cruising speeda 
of the coming génération of jets will be double those 
of the best of their piston-engined predecessors will 
not, of course, mean that the travei time of the air- 
line passenger wiil be halved. There will probably 
alwaya be an irreducible minimum of delay at botn 
enda of a f light. iteaders will conf irm from their own 
expérience that the irreducible minimum bas not been 
reached at many airports, if indeed at any, Tbe air- 
lines are constantly improving baggage bandiing 
techniques, ticketing and gênerai passenger band- 
iing, and are very much concemed about the problem 
of procédural delay. If the constantly growing body 
of airline passengers is to get the fuil benefit of the 
new high speed transport, ail those who are employ- 
ed at an airport, whether by airlines or by Customs, 
Immigration and auxiliary services, must more and 
more regard themselves as part of a unified public 
transportation service, and less and less as members 
of individual organizations. 



Reqolrementg for fadUties and services 



One can say generally that the requirements 
for facilities and services for the mass opération of 
the big turbine-powered aircraft are not revolution- 
ary. In the several yeans of preparatory analysis of 
exact requirements done within individual airlines 
and through lATA, an evolutionary development 
resulting from the characteristics of the aircraft has 
cleariy emerged. 

Because of the vast capital required to buy 
jet aircraft, they must be used more intensively ; 
and both utili7ation and load-factor must be main- 
tained above the break-even point. This means grea- 
ter emphasjs than ever before on smooth, rapid 
handUng of passengers and aircraft on the ground. 
It aiso places a premium on efficient maintenance 
and overhaul in the airhnes. 



An lATA référence document, «Apron Requi- 
rements for TurUne-Powered Aircraft», was publish- 
ed in January 1958 to présent the latest airline thin- 
king on matters related to the servicing and handling 
of turbine-powered aircraft at airports. Desi^ed to 
assist airport authirities in choosing and preparing 
facilities for the jet âge, this booklet provides gui- 
dance on such topics as fixed servicing, load hand- 
ling, and apron Systems. 

Attention has been focusaed particularly on 
maintenance and overhaul, since hère — perhaps 
more than anywbere else in an airline — improved 
techniques can bring big savings. With tectmiques 



Bunway requirranents 

Adéquate nmway length is a requirement of 
the utmost importance. Much has been said to the 
effect that jet aircraft will require longer runways. 
While it is true that, for aome long distance fUghts 
over 3,000 miies, tbe nmway length required at the 
departure airport will be of the order of 10,000 feet, 
this will not be the case for ail airports. Many flights 
will involve shorter stage tengtlis of the order of 
1,000 to 2,000 miles, and will require shorter take- 
off runways in conséquence. As an example, a 
nmway of about 10,000 feet will be required for the 
flight between London and New York for an aircraft 
with a gross weight of 300,000 Ibs., but the same 
aircraft taking off from Karachi to Calcutta will 
weigh only 220,000 Ibs. and will require a ninway 
of about 6,000 feet. 



Meteorology and communications 



Meteorological information becomes a press- 
ing need not long after a jet aircraft reaches cruising 
altitude. Should it hâve to divert from its destination 
due to weather, the diversion must be carried eut at 
altitude, where fuel consumption is least, and before 
the descent is started. Because economical descents 
from, say, 40,000 feet will often hâve to start at 150 
miies out, rapid and accurate forecaating of terminal 
weather conditions must be provided by a means of 
communication that is ciear and reliable. The meteo- 
rological requirements are well understood, and 
studies are under way Within WMO and lATA on 
more accurate methods of measuring and forecasting 
both surface and high altitude phenomena. 
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Advances in aircraft communications are 
expected to resuit f rom experiments with sélective 
cailing Systems (whereby particular aircraft can be 
virtu^y dialled as though by téléphone) and with 
airbome radio teleprinters which can receive and 
store weather and other information. Both Systems 
f ree the pilots f rom the burden of maintaining a 
listening watch, and both are being given operational 
trials by lATA Member airlines. 



Navigation facUities 

Jet aircraft can for the most part be navigat- 
ed adequately en route by radio aids at présent in 
service, although they wiU require improvement and 
even innovation for navigation on high density routes 
over océans and large stretches of jimgle, désert and 
similar territory. If there is to be any «break 
through» in navigation, it will probably come from 
the development of self-sustained aids, and the air- 
lines hâve high hopes that Doppler and inertial 
navigation will become fully applicable to their re- 
quirements. This does not, however, mean an end to 
ground-based radio aids, and ground-based radio 
aids will remain a necessity. 

For navigation as such in the terminal area, 
the best existing aids will be adéquate, and the 
Systems for guidance in approach and landing are 
imlikely to require any significant change. However, 
a more widespread adoption of the latest available 
approach and runway lighting Systems is necessary. 
TTie llth lATA Technical Conférence this year is 
dealing with the existing Instrument Landing Sys- 
tem, its capabilities using the best modem equipment 
and practices, and the possibility of f urther develop- 
ment ; and will also provide for an exchange of 
information on Systems whereby aircraft can be 
landed automatically in fog. 

It must, of course, be realised that the intro- 
duction of turbine-powered aircraft on the world's 
air routes does not mean the simultaneous disapea- 
rance of the conventional piston type aircraft. The 
problem of integrating the two types with their 
widely différent operating characteristics has been 
the subject of considérable study by lATA. The 
problem is much bedevilled by the f act that jets are 
naturally economical at high speeds and will overta- 
ke the slower aircraft in climb, cruise and descent ; 
jets are also economical only at high alititudes which 
up to now hâve been used only by military traffic 
which is often heavy. 



Air Traffic Control 

The penalties incurred by turbine-powered 
aircraft in deviating from their optimmn flight path 
hâve been studied in LATA and, with the coopération 
of their manufactures, considérable data hâve been 
acquired. Unfortunately, due to the high density of 
traffic at many of the major air terminais throu- 
ghout the world, departure and arrivai routes hâve 



already become compUcated and devious. The traffic 
pattems in many terminal areas will require a 
complète redesign, since in the past thèse hâve in 
the main been based on national rather than fimc- 
tional considérations. In several European States a 
f ast jet aircraft cannot complète its climb to cruising 
altitude without crossing a national boimdary. The 
changes of control and commimications frequencies 
which take place at présent under thèse circumstan- 
ces must be eliminated or simplif ied to ease cockpit 
workload and to ensure an uninterrupted climb. 

Air Traffic Control is the most diff icult pro- 
blem facing the air transport industry today. It has 
become clear that on some routes positive ground 
based control and séparation of aircraft will hâve to 
be maintained at ail times. With the available navi- 
gational aids, control equipment and techniques, 
this just cannot be donc without a drastic eut in 
route traffic flow. A very great effort is being made 
by the govemments, concemed to evolve the new 
equipment and techniques that are necessary. The 
1958 Technical Conférence is also attempting to 
détermine the practical air traffic control require- 
ments for the next f ive years. 

While jet cruising speeds will be high, speed, 
in other opérations such as take-off , and approach 
to landing hâve increased only slightly, due to refi- 
nements in the design of the aircraft, and no subs- 
tantial dif f iculties are f oreseen in this phase of jet 
flying. 



Canclnsion 



The one point above ail which bears réitéra- 
tion in this review is that air transport is the net 
resuit of an integrated System of aircraft, personnel, 
airports, meteorological and communications servi- 
ces, navigation facilities and facilities for ground 
handling and air traffic control. The end product 
will improve noticeably only if ail of thèse closely 
related production tools can develop as an organised 
whole. A radical change in the potential of the air- 
craft alone means little imless ail of the other Sys- 
tem éléments evolve in pace with it. 

In this day and âge, such integrated develop- 
ment is possible only by coopérative préparation and 
action by ail interested parties and on a fully inter- 
national basis. IATA*s purpose has been to provide 
an international forum in which this can be achiev- 
ed. It will remain our purpose until the fuU benefits 
of jet transport — whether revolutionary or evolu- 
tionary — hâve been assured to the airlines, to the 
users of air transport and to the world community. 

To assure thèse benefits, the airlines hâve 
invested years of careful planning and very great 
new capital commitments, amounting on a global 
basis to several billions of dollars. It is only fair to 
expect that the public authorities responsible for 
providing facilities and services will do their share 
in an effort from which their peoples stand to gain 
so much. 
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Flnancing needs of alriineB 

Unf illed f inancing needs of 14 airlines opera- 
ting in USA, for converaion of jet fljing amount to 
about $ 751,7 million, according to a White House 
study. 

The study, which indicated higher fares are 
the ultimate answer to the lines' money requirements, 
said about $ 4 billion wiU be needed for the jet 
switehover. Of this amount, the carriers can supply 
ail but about $ 1,4 billion from sales of existing 
equipment, profits and miscellaneous sources. 

Can fill Jet seate withoat f are slash 

The world's airlines are taking issue with 
International Civil Aviation Organization's report on 
their outlook in the jet era. 

The report took a glum view of their future. 

It said the airlines were buying fleets of air- 
craft they would be hard pressed to pay for, were 
going to hâve a hard time selling their existing 
machines and filling the new seats. 

The main airline answer : So what's new ? 

The carriers say they hâve been well aware 
of thèse problems for the last f ive years and hâve 
been taking steps to meet them. 

In a mémo to its members. International Air 
Transport Association set out the other side of the 
picture : 

• It describes tlie report's estlmate of seats 
available by 1960 as «quite wrong in the face of 
probabilities». 

ICAO, the mémo says, assumes that except 
for normal attrition from accidents and old âge, the 
présent propeller-driven fleets, will be kept flying 
along with the jets. 

In fact the jets will replace them. 

• The alriines also say there are other wajrs 
of fllHng seats than lowering fares, as ICAO suggests 
they must. 

Creative advertising and promotion, plus the 
new speed and comfort of the jets, should go a long 
way to filling more planes than today. 

• The new jets may be going to oost tfae 
taxpajrers more in services. 

But, aigue the airlines, look what the go- 
vemments and people are going to gain in new serv- 
ice and bufflness. 

It will more than cancel out costs. 



Kuwaif s new airport 

His Eh^cellency Shaikh Fahad as-Salim as- 
Sabah, Président of the Development Bo ard and 
Public Works Department of the Government of 
Kuwait, has appointed a european firm of consulting 
engineers for liie development of the new Kuwait 
International Airport, under the direction of F\iad 
Abdel-Baki, Inspector — General of the Public Works 
Department. 

The airport is planned to be to Qass A 1 
ICAO standard for 24-hour use. 

Terminal control and maintenance f acilities 
will be to international standards. Construction is 
expected to commence in 14 months' time. 



Jordan alriines 

Air Jordan Civil Aviation Company and Arab 
Airways Company announced that they are merging 
into one company, to be known as Jordan Airways 
Company. Total capital of the new company is 
estimated at L.P. 2.000.000. 



Air congress at Madrid 

The first International Congress of the Aero- 
nautical Sciences was held in Madrid from Sept. 7 
tiU Sept. 13. 1958. 

It has been attended by over 500 delegates, 
representing 23 countries, and some 40 papers hâve 
been read, covering a wide range of technical pro- 
blems relating to jet aircraft and supersonic flight. 

There is gênerai agreement among the dele- 
gates that the meeting has fumished a usef ul oppor- 
timity for the exchange of information on the most 
récent technical developments in aeronautics, such as 
vertical take-off, jet engine noise réduction, and 
automatic flight control. 

It has been decided that the next Congress 
shall take place in 1960, either in Sweden or Switzer- 
land, and Ôiat it is anticipated that the Soviet Union, 
Argentina and Brazil may join the Congress. 



Worid's Jet capadty 



The fleet of pure jet and jet-prop aircraft 
now on order by the airlines of the world will hâve 
a passenger-carrying potential equal to that of 160 
océan liners as large as the Queen Mary, according 
to M. John Brancker, traff ic director of the Interna- 
tional Air Transport Association. 
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0l5' • . . ^j 4 5^*L:> ^ Jï Jj4JJ~ Ji3 ij\la}\ j\^ 










-• »J**- U^jy^ 4...1.;.*.! ,_;-»-'j ' \}J^ *la: ,...1 

4 — Ja*^^ jlA JlS X . • iJl »j 4JLc JLa-J ^jjl U^il5'j1 



)) 






^jd< o»jc>» •^^^ 



T'\ 



>3^. <J >i)^VI -oj\X> 



jLill iJll JXi ù^l Jl Cf-"^' ^J^ "^ (Ml 






Ajaai Jlr»J -Hfjl irfP 3ÏU.j jiJ 



^LJl Jj» I 



-J A> <> 'j^^' 'J^ ^''^ ■ 



^jli :LjJ»iJl iyVUI .JU. l4J _rttj ^1 J,1\ ''Ji\ .i»j 

^^ j^ oi . r.-; . ■ , ^ _;*; Uijj. j* jir oîj j^-ijjj^j/ 
: «ji — 11 ^ jjyj- J'y^j -M^y 






1 JiUl , 



Jlj iljlA^I 



if_pj ,L^1 IQ...- Il 



Lil fU ^1 dJ jl 



jl_Ul 



J ^ Jij=Jll j^UijVl Ij:. -,l .-.., Wj^V^j 
^\ j-l^l cljkij .lijU lil c ^^.. I. _^1 



j;x. jjLi jiji : .ji_ii jUai ji ,,|i ;- ,1 jij 

Oljill J.X. o.,^-, _cJ.J i ^^Jl o'jjlj oll_ljll |.U 
-!■— jVl, ^yJVl oJ^I ^^ -Mî'jl iJ-^ J:u- .^ 






âjLJil) l^l-<»- ,.lj 






*^J^ W^ 0^^ 



ol_il. 



IjMjj oLljjll ^^OUI O^.Ai ,j*jj3jl i:^U -Uij 



i>Vl «^jVl .;*^V1 Jili- JjOll Oj_ri jU^ yi ^ 

( ( ijUlj (IT) •Jlj.jll JJi*- ù^ ' S-_iUl Â: Il 

oil — -oljll ^U yju. jjLi jlJi a- — Il ^_f^ ^j 
Oj-Si (>^ ' f^' '■** "^W- i/t'" J ^jl ' (^->il ol^li 

ol(L^u-l ^U^l i5j^ -xi l4L>l5y «c Il oliL^u-l r ji~ - 

^^1 ijL_i)l ijjli- ai jlUI ol l Jlli t/^-j < ^^Ul fUI 



J^U û;_ Ail 4;l»I ^Ij <il=.l_ill <4»^ < jjjjl LJLJ Jl 

<jla*^ OjS^ Olj ' l'.lr Ï-.JV1 »^ ■— y jl t Jl*J «dll ^ 



ji-lj ( ^J jll li-*lj Jl n-ïlj t <: 3JI 



î y ^^1 *;m 



i\oA Jjy o;r^- J>.' 



/^!<^>'^W^i^i^^^^^^ 



. i>:.J1 êJ^ ^yJI (^..^1 j^^ vP>j> J^^ ^4r^* 

• ^ ^^ fit CV^ Cr* 



^1 ù^^t ù» ^f j#-^ </j ^UJUY iUYiyi (^1^ ^ 









f'j^' 



1*^ 



mA 



Ol^'lkJ^ JJUu ^li jda>i (j\ jlfc^J^^ ^^*^ c5-*^ O^ 



4 <J ^'liJ^ jdJ^ J^j ^ 4 o^yUm^ o^jU)^ V^J^ U 

J»LjLJ^ -L^-^l^ <r^^ ï^3 4jjL>fcJ1 ^^^ ^^^"^ ^-^ 

^^^jij^ cj^ju jixj» j\ 4 ^^uïi^ iJub ji^ ^.,T.«; dUJU 4 U4-J 

. <tj:JL. SjU j i^jV^ JiL;. ibiu^ Jj 4 






3 « 






,1 



^1 <ism O' l-^ -Ail 



-^\ 



Ji\ j^ i ÂJlJ^ <k--i ^jJli- VI y* U 4 oUljaJ» vilL- 



4^jL-aJiV< UJ»Li; <_^ <i.>eJ» J*liJ '-S-^- VI ( çf\J\ f^ 






^^ vu »JUU flijï jy. I4LUÙ L.J 4 <*JjV1 »l>Jïj9J1 ^^1 



j*^ ai Ujik- oj^ v'ii» n n^ ^ nov fU ^ 



' jiU» ^^^ o'>i' g^ J>j Jj>— jr Uib '-M 



(•♦^ Oa-lj ,_ ^ ^lJLj (J 4 



iJ 



ÂJLir 



4 l_jj<^»j l ««. r.^ VLiiicj »l>jlyJÏ cj\jj>utj f,4iA ^^^ 

1 (^ U;\j Ml» siUJb 1^^ 4 4-.. ,.,j jlUl 



,JUJU , 



^jdi o'jJJ' •^* 



\Vv 



UjljJl i_pJI i,jLi-] 






Jiiw ^ >*iy>ll j^l ,:^l uJl j^i Vjl£i j_^ ^-^ -4 — " 

UiJIjJI îjUUI JUtU ^lill >ùl^ 









jl> OlyUDCS j:»-i ^J^-J' Wkjki- J* 




œ i_.j>Jl l_,l.jki- JiDC 7C •^'j-Ili J-* 



Oil_aljll fU _^JL. jjLi jl^ . 



JA\ 









i A_J1, ^Jll jl 



J ^-^ 



Jj-jl A 



J_yi)l iydl i_^l 



Jjm1« ^jW jm 



rjUIlJjVl a--^" Jj' a- •'■^' « 



^z^»- 



Jl jUiVI 



~^ jj. ;^ -U£ (^ÔJl (Pool) -J>^-U' 

4_jj3jl J,j_Lj1 -_5"^j V- '>J* -^j^' -tjkiJl 



lj:+:i^l 



»j»ttn — ojj 






<J-U 4jjUJ ïjjll. Ja-V 5j-. JjV *il ^^y Ji-i^'j 

. S_;ldl i4Ul v^' ^ •>*'^' v" 

j;j, i_H«UII Jl ■>J-l»j |_^ -tUl IJl» 5^1 -ÛJ 

j_ji i>^iiji «_r^ fU yj^i javi jU^i 
• le 



noA jjVi o-./-^ - 



^L-JL-- JJb\ n ci> T. UT (J^j f^-'jl^ S-r>H 



• \oA 



yj»J\ jrlsJI ,^1 ^»-I^^ ^^ j^^l Ol^ OC^jl' Cr* 



■^-' J^i^ ^A ^.j^" T*ÎA. (^j f^-*^' V^,>^ 



• \oA 






■••• 






ô-jo» <JLJ1 i-jjJ' ' "^^^ -^^^ ' <^'-^ u--*'^^ ^J 

^oA <^^ J>j n êi>" T.o(^ pjj ^^^^ïf^^^ 



V 
V 






1 
( 






<-i^ jy.j u ci> r.nT (^j rj-^i vr^^ 



. ^oA 

jU i.i^^^ ^3 OObLi J-Jy o^>^^ o^x^l JiLj ^ 
JUJiV^ Sjlj^ JiU J\ 3jJ)3 Jb^» SjU^ J>L. ^ oljrisa» 

. Jjj^S^ ijuLJI ij-jJLl^ \y^^ <>->U^ ^^ v-J1^ o^^ 



J 



\Ji\ 



%«^ 






•\oA il- J^.^ X. j^>- V"^- ^ r^-> -^^y"' vr>^ 



(5j4^ 



■*--^ C-^ r^ cr-r jT 



^-r!J ^'^^^^ t-*-^ 



\oA <^ J^J To j^>- l/A. . ^j j^^l ^^^ 



• 



. \oA 

^y cr-e-> ^y^^ ^x^\J\ J^L^y f^b' -^~J' O^. # 

iJif^b ^^^ii JL^^) lJ\J^ L--Jj ^-oii o'jJJ» <iy.-J^ ^ 



. oA <^ Jjli^ r ci>" n . TA» i^j f>-jl^ V^ 

o^ .Uj^ Oij/-^^ Oy-r-^^ O^^^ O-J^-iJ^^ ô^>»^ 

: <^jLdJ^ ^ ijuir <JL^ 1^^ o» 






vr 



15" <^^ 4.7<7 



J3-^ 



u-j^ u-i^ •j'-^ 



i • 






av av ^^ 



jLJ\ <>.jjJÏ Â-JU1 <jj\ <^\J\ ilii\ J\jj^ 



\JA\ o'u^' •^" 



W 



>3jy. d \J^'^\ -oj^ 









Aj^i ji>»j Js^r»! w^> if^i j^ 
^LJl j^ 1-tJ.j J,> ^ \jSJ1\ ij,U \oA 4^ 

^jM, i_*iiii ijjuji .à. w^ j^ ^\ j.,t\ ijL\ .a.j 

^j~^^ oL-ai^J ^ ^ UX^ ^ j\S ^j Q^jyj/ 

: Bjt — Il ^ jjy^ J'>^j -M^y 



^ 0._/L_ll iO. ;^ J.^1 li. o' j/V -ij«l oVlj 

S Tj^ll -fcl-i;:; "^V -IvV J» ' ^^ ■^J' ^ ^' 



'■ jlUl , 



I ijUJI 



iSj^ JL^L^\ lia..- Il Ol,r^^ .LJI fU ^1 >:ll^ 

J»i ' '<-. ' y» -tj=Jll (}ijj1\ V.,-.l .- . ;ljjl yl/j 

jl_UI l|l-> ; 1^1 ^laJI oljliij .Ujli Ijl l ^^»_t j.\ 



^yj\ *j^ jUm ^^ t>*JÏI ijJ» 

_^x. jjLi jiji : .jLji jiui J» ,|i ;- ,1 js, 

ji>ll _^_JU Jj-i-; jJ,j l ^Jl 0l>llj OÎUljll fU 
^L- l ^_^l_iJII ijj»ll j-X_ll X-U ^Ll-, i^jll i ^Jll 
-!■— jVlj cyJÏl Oï^v-yi v^ -Sr4S-jl «3-^ J:^ >J 

Ol_ i T* 'Il jUy ^^ JOtj jljr^l «^lî*^ ïljJL. ^^i*Jj 

. iiu^^i jUjj ij-i^ïij «_;iji 

jLJ ^jjj Jy a^y. »j/Jil i_^'UiJI i^-.U ^j 
U<lili jLUI tSj»l >i^ J.I ;;-... Il j^, U^ i> -^Ji 
. SjUill li-il-;.- ,ilj i^'UJl Âij^r' W^ Cî^ oLil_,ii::_-l 
lyjjj OLiïjll ^yJUJ] i^-^Jli (jjçdjsJI iljylj» ^3 



ijj-t. i^jVl ,rt_lVI JUi ^^,all Oj^ Ji^^ j, 

i i iuu HT) ijOjii jj" oÀ" ' s-^m *;— Il 

Ùj-S; i>^ ' r^' '■" *'.'♦ i/'' ù^ *-' ' v"-^' olJJIj 
ol.Lji*.l fUjI t^jl— Jlj UUliô ii: , ill ol«L.a»-l f j*J« 
^^1 ijl—ill jljlJî Jû jlWl jl 1 dij t/»*j i ^^Ul fUI 



J.U iïi_ai *^i— ijij i.:i»Liji *,»j 1 j,^i u;i^ Jl 
;_;ijji ; Ujik- ijLL. jijii -t,je^ i«-. Il ^luj t ;,i_àj 

»j»-lj ( ^Jjl' 1^-*^ jUajiilj ( Â: I -»ll ^--- ■ dlj ^ lojl 
. u'V Vj i—iiJ V ^^1 •olil 



t^j^3 j'*>^ «^ÎJ d" ij^^ à^J^ Jt^ oUU:>l 



4h^\y c^j^ «f ur o^ai:jt\ j^t 



jux» cc-^-*'- J^ J^ >■ ^J^ j^-vij ^^oj^ ^jjj ^>; 



J-:^b- j>- Jlii <^d\ i>V» ,^V» ^ 0l~J ,/ Oj:^ 



g0t> \^J*> ^J jT ....t* jUi tL >. » lj 



t*^» 



^> .'- .Sj ,l-U» <--iJ cLo^ 0'j:i»J' «^^^ a* t/^— 



cJ» <Iya» 



\. <c(.^.U 



•i «/v*r t 



Jj^\ f^ij^\ OjS3 >Jli ^ij j^joJ^ Oj^ jlk. ^3 



^Vf».. .7 .,•» 



.u- *s 



\\ 



u--»-> (/ t'.^ 



1^V\ 



UjH ÂTjjij oijjj» oir^ ^ lia 'y. *.^j^\ oUj>L-m 

•j^-oj <— IjjUI ijuL- jjtû \^\ jLill l»jl\ ÂS'jJi ^^5u^ 



^>»JI 03^ jUm ^^ A ) ♦ ( - j» -Jl ëjîtl» 



^oA_n-YT cij^ <^jJH o^j^ jlk- ^ 

«^ t'-^ Cr- "^J^ ^^^r-^' o'jJJ' ^^ OKLDB 

• . » JbUH 3y ,i...«laH »«Uj t .. . ..I 



J»^ ^L-9 ^^jJi)^ Oj^ jUi>. o' ,J-J' c- . <*j'X. ^ 
3j^\ J' jjW jl' u-î'V '^y^ </->>• -r—^' '■^*^' i/^' 

oUkj A » . i - y -J» v'U»j ïj/JLH v'UJl o' 



,^» 



- V. 



. U-\j A. 



^tji jUmJU jIjUaJI ^ ^Jj r^J 



C JjUaJl Ji». jJ jjLi JU H Lf«JL» ^JÙ\ <*JiJl OL.JL-U1 



•• • 



« • 

Q>_j^ j^ > «.n::» ^ L^y^UT^I JijJLsJt ^l^' o'x^' 



. \oK 



JLJJ 



iLUJI 



4^ i-»e-«> •j>> c 



jy^yt il— L^ JpJ^ -Aij ^ ^^y^ ^r*--'* ^J^ *J^-*J^ *-^ 



4JjU iJU 



j^ù oA— U— Ti ^y» *^J^^ 



jji ur 



Ôj^JLJ\ dJjb 



r->' 



^ ((^^ -u<»^j 0_jU^)) 



• o>i^^ '^ — ^ U^ J^^ -^3 ' ^,J^ 



^L^jàJI ^UybJI ^ O^^^UI oUjImi jIj^I 



oU^- tJLft 



r*t^3 u-iJ^ 



jcr*J^ 



jLlJ jJu^ JjL^ (^^—^ • ftjl—Jl 



. \oA <J^ J^V^ Oji^ 



^A\ o'xlJ^ S>iJ 



w 







^ji^, ( fij o-jfli v'u.j i/jj^\ oi_;uji <-ijjji 

• u-lJJ jljj" '^l>'>") i'.A-" -^V*"' 



. ^Ul jlkjl ç-**- jA ^jtJi.\j 



tr-j" w^j" (** .Wj"' wyjji jiySJs* ««'jî* e;j' 






>JU /^ Otjilh ^ il_«* jjju- ylljl .cAUaJI ijji 



\\0A JjVI olj- 



"—»• 



JL- JjLJ ) \ ^>- T . U T ^ j c^-jl» v»-j*i 



Jl-*V jrUJl (j-JI ,»JL-j ^^) O'jl»'^ 0^- Ce*^^' (y* 



■^ J>.' U ci> X.U. ^j c^-jH v-»._^ 



^y. Jî* O A— V— \ Q* \j)\^\ <»JLàJ\ ^ iUc • JUj ^ 



^oA <:— J>j j»ijiï T.rn ^j f>-ji' s-?-,»^ 



is-jo» <JLJ1 VjJ' ' "^^^ *^^ <• i^-^ tr-^^^^ ^J 






V 
V 












ô^} \K e> ^-^^^ (^-» o-'-A^ s-r^ 



• \oA 



jli ^À^y^ ^^ c^Li j^y o1>Jl 0^-1^1 Jii. 9j^ 

. Oj-tju» ijuLJi <^j^^ \y^^ i^iU^ ^ v-j^^ ù^^ 



IJ^il 



.\oA <^^ Jj^i^ To ^j\j \/^. . ^j Jjii\ v^>%J 
j\j^] \yJu. ^ UÎL-, jiUI ^jjy j^,.,^^ x^^ 0^*1 * 

.\oA <^ JJiA r • j^>- l/*^- ^ r^-> ->'>"' vr>^ 

■*-^ C-^ r^ cr^^ 



s\ 



y^ Ol^U^ ^J^ 



ÎL^I gj' ^;^..-j> JL- » 4uiJLU1 ^ ilJc • jyJu 



tJ^ ^^ s?^' J^\J\ J^L— y (-U x^» oji * 

iïiTjJlj ^^î JL^ J1 5^'IJJ L-^j ^^Jdl ù^jfJ»" <i^.-J^ c^ 



• oA <^ J>li^ T ci>- H . TA» (^j ('j-jl» v^>H 

JUu ©UjI c;ijj^-^» Oû^^r^^ Oîy^^^ o^ J^ — (^-^^ O^jc^^ 

: aj.j^\ ^j iuir il-- 1^^ o» 






.-jvr 



«-jir 









LUI _,** 
tr-J*^ «j-iy «jl-^ 



. oA <i- J>.< U ci>- T . n'V ,^j f j-jl' v^ 



ij^Jj Jbl_» 



i'JV 



jUI 



Cr* 









\yA\ o'jcW' «j-i^ 



^•v 



HSSii JitrUi mj\k 1 ùkJ ^- V^ 



« ( j1~Ji u» ) ^1:^111 ij>-»ll c^*— " •'^ v'^^^ Ji:*' J^'i'j)^^ 

0\J\h ^ L-.--J S'M' <-jS^' »-~J— 7 _ Cj^ 

*_^j*; C ^U-Ul t^jflJl j-M—U V-l*lj UUi;^ ^;^ i-L^l 



jiui 4baM jj>j jic ^u:^:n jbfeii >u)i 






• jolOJ '^jJ 1^-^^ O^.^' '^^-'^ Oài^l -Uj 



jlUI iiU Jl JjiJJl ;;_-lj jjl-tJl .JU ,l_ill JLiJ JIUI 

. oljJlUI ojij OUI- ^^ Jj»Jl 



rviA Ej-ai aiH >>. .i«i« 



iîiiji oi_;iui i^Uj oiyUji j^\ J-- 1 j^ o'jjij 



n-.T |jj EJ-^l <JU>L oVI J— 11 ^y, l i_^ rr. 



ù'-^l a* -^^^ C' >Jj**ll ïjjaJl OlJWVl yiiW Ji^^" 

..^l^ — -^ l_^lj Lllt;lj 1— J^j LTy, li^^ Srr^Vl 
,_^1 ijl,_=Jl Ji:i\,, i <,aijj ^jll jl_jUl jjUj j^ 
•*— '.jl-l- Ojli_il Xii i^'fl ijll y» jiUl L») o_i_^- 

^^1 oliliiVl .Ju. J,a«- oUjU, J^tJ ^^jll ùl>ll 
ol j-f-ilO ^.-4J1> . V-*^ j^' Ojû J>1 ^j> 

' ' ■ -^1 1 J--»J JXji- iiJ^ 'JJ--»^ OJliJl ^1 jjlOjl 

JjJ J*-^" t^j fJlill .U_U1 i^jl ojo*. ai cj-iUI 



. >JUw1l j ^lii^ oUwI ^J4j> ijAk 



JLJUVI 



. VJU— ïl. 



noA JjVi j,j^-_ jjii 



^»A i^ jj^i ot.j^ I ( - ijif 



- >*jj — \«A ii-- Jjïl Oi^ ^"^ ^ ûlï* 

^\ i Jlj V^^J ' *K-ill 9JL» -li»j ^ iiUj J-Lj 

. fjUII ilijl ù'^l JS'l-i' 

i>^ ti— u. ju *;i j^p ^ j->— j^^ ^ .1», 
ji>ii ow^ >^jii ^ j_^ *»i,-v j-ai fUi j;iji 

i_K_ai j^iiOi-, f^j-ijll là» ^ >JI fL^V .1-i.VI 



. ijjjaJl i;UJl ol_pUJl Wr'j:^— '" 1^1 "^1 i. Il Ijli: 

jj»i i_ii ùi ji '^jW" i-i^li )i u-1 Ji >— Il j>ri 
yiUi Ji^'i Ji Jj— jii ùjj "^i» iJi^i oijiuju jiji 

-l^jl" û^^lj l^JJjlj ..r-^VI Jl^ yll JJ»VI J* 




^o^ itL-, jjLi u - L-;y _ pg 

^b "ois"!) iijo^ ^^ ^j^'y tS>?J' J*^l ■" ''y ooi* ^ 

iJUI o'^l jjr-l jj ^1 tr>^ *INi e— jj j-jl-l iJiU 

JU.^1 ^ oUii-. ^illl ^j^lj Jiall ,j^ J<, 



j 'J^\ "oyj' ' ■^lii 11 -t^ — Il jAJ^^ * — '"^j (Jy -^3 

j^U;»VI l-U ^ ojiil ^^1 oljjiai ^ji 1 jj-j 

jl — J J^l ^^ *il VI l)_lr < rt--^ll oL.jS:3jl ^3JJU^" Jj 



yjjll ol>l' ' 



o^l 



jlv-ll 



jy^\ J.jkiJ1 jUJLl-I ,..b::l 



JIÀ;\ Lj^ oLô 



4_JiUi1 



<-jjiHj Â-J1^1 ai=-/»J^ O' ^oA <^ j^liJI ^jJl; )o 






<^^l <.^^) oM^l^l <:;:>4I <--..l^l Sjjuîl 



• I4I.. oUi_,V<^ oL.y*l1 s^ <^\jJl UtliJI i^^^ 

• <iy>^\ jLmpjVI o^jblj 



<JL4lJ CJUJ^ ^^U» ^- jl^ JUii^ J. 

J^1 ^J <^JL'>- ^J ■A.iut.;,^.> ^^JJ^ "^j^' jL^j^U <:il^^ 



^1 JUi^V^^ aL^\ <JjV c> sF,P^. S?-^^^ <^«^ 0' 

• 4JL4JI ^ <^^^^ jLjJU^ 



,U^^ oU^A^ JjLj ^^ <5' 



-r 






fr-^J * 









J^ 



QA ^Jô J\ jysfcj <Jl::7„->1 oVU- ^^ VI 4jjjj l^ 









jLlJ Ji^ Jlij IJjb 



- sfj^i» 4^> J -«--J» 0* 






>. 14^ oiUJ Ji^ ^oA <:— ^^l^' oiJ^ 

^ O^JLJi ljb^^«Â»>^ ^^^ <*^19J) ^ 






Jl JU-J1 (j-JU^H »jj->J' j«^' -"^ 




. <Jj-J\ <«-UJJ <*jU< ÂJlJi» oiL-,ljH 
. '^jy r^> Jkju ^^il t«Jt <ij_^4«jtalt 



4_JjjV1 Â_5Uf ^ <:jakk^ olk»^ r-LjJI <iuI:l« ^ 



S JSy\.\ iSiai ^ 



t^iL* ^\izj\ ^ 



^Js. cLL* <^U- ÂJLaJ «^llJ ÔaJU) C«^j) Jjj . ^ _' , » 






^Luil ^^^r-^ i—ïjJlJ o^J *4j.>4**"J 5jJ,jfc-J1 



ijù^ — " (^ "S 



Olka^ 






I Jl»- »Jj9-^1 ^ L^yt oU^Lb» Clu Âiaakj» 



cr-r 



-L- 



<_Siai j^ i^aJa- oa.s« ÂSL-i ^Liiï <-jLl- ^g^ 



n 



noA jjVi ^_^-_ j>j 



^j^\ <ijj4*»i\ ùK <5>?J' j^ ^^'^ t=*y c' 



j» ùi^ 



jbju>n |,^vi 






Ull <jjjVI ÂiLUI 






^IjiU ^JjVI o^>» <î'y^ r-' »-^^- «-^'j <^>^ 
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